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Die modernen Fraehtdampfer der „Grossen Seen 

von Nord Amerika/) 



Von Georg Hüttig. 
Mit 11 Abbildungen und einer Tafel. 



Mit einem an 250 000 qkm betragenden Areal 
bilden die »Großen Seen" der Vereinigten Staaten 
nicht nur die größte Binnenwasserfläche unserer Erde, 



im Jahre 1903 der Durchgangsverkehr durch den 
Kanal von Sault Ste. Marie zwischen Superior- und 
Huron-See mit 32 Millionen Tons 1 ) nahezu das Drei- 




Abb. 1. Dampfer .Aug. B. Wolvin* beim Löschen einer Ladung Erz. 



sondern auch eine der belebtesten. Natur und Menschen- 
hand haben vereint hier die Bedingungen geschaffen 
für einen Handel, wie er anderwärts in dieser Aus- 
dehnung nicht angetroffen werden kann. Betrug doch 



*) Abbildungen mit Erlaubnis der »Marine R e view * . 



fache desjenigen durch den Suezkanal, und dies, ob- 
wohl die Schiffahrt an den Seen durch Eis auf durch- 
schnittlich 7 Monate beschränkt ist. 

Eisenerze, üetreide, Kohle und Holz sind 

•) 1 Ton =2240 I'otmds i 1016 kg. 
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Hauptfrachten, doch kann man erstere als das eigent- 
liche Rückgrat des Handels bezeichnen, da sie nahezu 
die Hälfte der Gesamtfracht ausmachen. Die Haupt- 
zentren an den Endpunkten dieser an 2000 km 




Abb. 2. Dampfer .James C. Wallace* im Bau am 4. 12. 04. 



langen Wasserstraße sind Duluth und Buffalo, jenes 
als Ausgangspunkt, dieses als Endpunkt und Stapel- 
platz für den Handel mit Erzen und Getreide und 
zugleich für Kohle, die an den oberen Seen fehlt. 

Seit 1892, der Erschließung großer Eisenerz- 
felder am Superior - See, hat der Handel mit diesen 
Erzen ganz enorme Dimensionen angenommen und 
betrug 1902 allein 27 l / 2 Millionen Tons. Demzufolge 
finden wir hier auch zur Bewältigung so großer 
Erachtmengen Einrichtungen zum Laden und Löschen, 
wie sie anderswo bisher nicht erreicht sind, und es 
ist natürlich, daß sich mit der Zeit ein Erachtdampfer- 
typ herausgebildet hat, der in hohem Grade geeignet 
ist für den Transport der Haupthandelsartikel, Erze, 
( ietreide und Kohle. Abgesehen von den Whalcdcck- 
SchJffen der 90er Jahre, deren Existenz keine dauernde 
war, findet er heutzutage ausschließlich Anwendung 
auf den »Großen Seen", und es verlohnt wohl der 
Mflhe, sich mit der eigenartigen Konstruktion dieser 
Fahrzeuge vertraut zu machen. 

Die Hauptabmcssungen, welche sich bis noch 
vor wenigen Jahren in bescheidenen Grenzen hielten, 
haben sich seitdem eine Eolge des Wettbewerbes 
mit den Eisenbahnen bedeutend gesteigert, und 
wer heutzutage den »Großen Seen" einen Besuch 
abstattet, wird sehr erstaunt sein, dort Schiffe zu 
finden, die mit 10000 t Tragfähigkeit und Dimen- 
sionen, wie sie von nicht allzuvielen Ozeandampfern 
übertroffen werden, ein beredtes Zeugnis ablegen fin- 
den amerikanischen Unternehmungsgeist. Da die 
Verbindungskanäle zwischen den Seen, und stellen- 
weise diese selbst, nicht gestatten, über eine Breite 
von etwa 56 Fuß und einen Tiefgang von 20 Euß 
hinauszugehen, ist man gezwungen, den Eahrzeugen 
bei bedeutender Länge eine große Völligkeit zu geben. 
Wie ein Blick auf das beigefügte Hauptspant zeigt, 
hebt sich, vom Flachkiel ausgehend, der Boden nur 
uni wenige Zoll und geht durch die viertelkreis- 



I förmige Bilge in die geraden und auch nur schwach 
' einfallenden Seiten über. Diese Spantform, mit einem 
ß von etwa 0,98, ist, was besonders charakteristisch, 
beibehalten für eine Länge gleich Ys D ' s *'b der 
Schiffslänge. An den so erhaltenen durchaus flachen 
Mittelteil schließen sich mit verhältnismäßig kurzer 
Abrundung die völligen Enden an. Mit einem a von 
annähernd 0.9 wird so ein Deplacementsvölligkeits- 
grad erzielt von 5 — 0,8 bis 0,87, je nach der Länge 
des flachen Mittelschiffs (Deadflats). Die große Länge 
im Verhältnis zur Wasserverdrängung ermöglicht 
trotzdem eine Geschwindigkeit von 1 1 Secm. in ge- 
ladenem, 13 Seem. in leerem Zustande ohne erheb- 
lichen Aufwand von Maschinenkraft. 

Die Art der Erachten bedingt den Fortfall eines 
Zwischendecks und erfordert einen Laderaum, der 
möglichst wenig durch Raumbalken, Decksstützen, 
Stringer, Schotte oder sonstige Einbauten unterbrochen 
ist. Wir finden daher durchweg nur ein, meist von 
I vorn bis hinten durchlaufendes Deck, Spardeck. Aus 
demselben Grunde ist auch die Maschinenanlage so 
weit nach hinten verlegt, als es die Linien der Schiffe 
erlauben. Man erhält so einen vom Kollisions- bis 
vorderen Kesselschott ununterbrochen durchlaufenden 
Laderaum, der bei den letzten Bauten eine Länge 
von annähernd 420 Fuß hat und nur selten durch 
zwei bis drei stählerne Schotte geteilt ist. Letztere 
haben lediglich den Zweck, das Vermengen ver- 
schiedener Erz- oder Getreidesorten zu verhindern, 
sind daher nicht wasserdicht. Während die Erze aus- 
schließlich an den oberen Seen gewonnen, in dem 




Abb. 3. Dampfer »James C. Wallace- im Bau am 11. 12.04. 



Hüttenbezirk am Lake Erie, besonders in Pittsburg, 
dagegen verarbeitet werden, nimmt Kohle den ent- 
gegengesetzten Weg. Immerhin ist diese Fracht im 
Verhältnis zur ersteren nicht so erheblich, und die 
Schiffe sind oft genötigt, die Rückfahrt in Ballast zu 
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machen. Deshalb fehlt nie ein durchlaufender Doppel- 
boden, der häufig an den Seiten bis zum Zwischen- 
deckstringer hinaufgeführt ist und bei einer Tiefe 
mittschiffs von 5 bis 6 Fuß an 9000 t Wasserballast 
aufnehmen kann. Der Doppelboden erhöht zugleich 

Abb. 4—7. ßaustadien des 




am 8. I. 05. 



den Schwerpunkt der Ladung, gibt den Schiffen damit 
bessere Seeeigenschaften und macht Grundberührungen 
in den oft engen und seichten Gewässern weniger 
verhängnisvoll. Häufig wird der Einfachheit halber 
auch Wasser nur lose im Laderaum mitgeführt. In- 
folge der Kürze der jährlichen Schiffahrtsdauer ist 



schnelles Laden und Löschen an den Docks erwünscht. 
Erz und Getreide wie auch Kohle werden stets von 
erhöhten Docks geladen, und da auch die Lösch- 
| Vorrichtungen der Häfen äußerst vollkommen sind, 
führen diese Schiffe keine Kräne oder dergl., dagegen 

Dampfers „James C. Wallace* 




am 15. 1. 05 



eine große Anzahl von Ladeluken, 32 und mehr, 
deren Weite gerade Raum genug läßt für den Deck- 
stringer. Dieser ist, wie auch die anliegenden Gänge 
der Außenhaut, besonders stark, um eine genügende 
Längsfestigkeit zu sichern. Zwischen den Luken selbst 
bleibt nur ein schmaler Decksstreifen übrig, etwa 
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3 Fuß breit. Die hierdurch verursachte Schwächung 
des Verbandes in der Querachse hat man mit Erfolg 
durch das weiter unten besprochene Trägersystem 
ausgeglichen. Auf dem Spardeck befindet sich vorn 




Abb. 8. Dampfer »James C. Vl'allace" im Bau am 22. 1.0V 



eine kurze Hack mit den Ankerwinden und dem 
Mannschaftslogis, darüber das Kartenhaus. Durch 
Anbringen eines langen Bugsprits mit deutlich sicht- 
barer Spitze ist bei der kurzen Entfernung zwischen 
Kartenhaus und Bug ein besseres Einhalten des Kurses 
ermöglicht. Unter der Back 
findet man bisweilen auch 
Wohnräume für die Eigen- 
tümer und deren (laste. Die 
Quartiere der Offiziere und 
des Maschinenpersonals liegen 
achtern in einem Deckhause 
auf dem Spardeck, wie auch 
die Speiseräume, Küche und 
Badeeinrichtungen; der Rest 
der Besatzung ist in einem 
kurzen Zwischendeck hinter 
dem Maschinenraum unter- 
gebracht. Die genannten 
Räume sind, was Wohnlich- 
keit anbetrifft, vortrefflich und 
mit allen modernen Erforder- 
nissen ausgestattet. 1 u.-. 
gleichen sind die maschinellen 
Anlagen durchaus modern 
und kaum wesentlich ver- 
schieden von denen anderer 

Erachtschiffe. Die Hauptmaschine ist eine drei-, 
neuerdings auch vierzylindrige Dreifach-Expansions- 
maschine mit Oberflächen- oder Einspritzkondensator, 
entworfen für 2000 bis 1000 PS. bei etwa 80 Um- 
drehungen. Die Kessel sind schottische Einender, 



meist zwei an der Zahl, oder Wasserrohrkessel mit 
geraden Rohren. Künstlicher Zug, System Howden 
oder Ellis & Eaves, findet häufig Anwendung. Kohle 
wird trotz der langen Fahrtdauer nur wenig mit- 
geführt, da sie überall leicht 
erhältlich ist Die Beleuch- 
tung ist durchweg elektrisch; 
für Steuerapparate, Anker- 
und Vcrholwinden hat man 
Dampfkraft beibehalten. Ma- 
schinenkraft hat, wo immer 
angängig, den Handbetrieb 
verdrängt. So wird beispiels- 
weise auf den neuesten 
Schiffen das Oeffnen und 
Schließen der zahlreichen 
Luken durch eine einzige 
Maschine in kürzester Zeit 
besorgt. 

Trotz der bedeutenden 
Abmessungen erfordert der 
Bau dieser Boote eine nur 
geringe Zeit, besonders weil 
die meisten Seen werften ihn 
zu einer Art Spezialität ge- 
macht haben, so daß man 
recht eigentlich von einer 
Fabrikation sprechen kann. 
Rationelle Arbeitsmethoden 
und die vortreffliche Aus- 
stattung der Werften mit Werkzeugmaschinen haben 
die Bauzeit auf 3 bis 4 Monate herabgedrückt. In- 
wieweit die Konstruktion der Schiffe selbst diesem 
Bestreben, mit jedem Neubau den Rekord zu 
drücken, entgegenkommt, wird ein Eingehen auf die 




Abb '). Dampfer ..James C Vl'allace" im Bau am 22. 1.05. 



Einzelheiten zeigen an der Hand der beigefügten 
Pläne. 

Die Abmessungen des gewählten Schiffes sind: 
Länge zwischen den Perpendikeln . . . 479' 6" 
Länge über Deck 'bOV 0" 
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Größte Breite a. Spanten 52' 0" 

Seitenhöhe 30' 0" 

Verdrängung bei IQ' Tiefgang 12 860 t, wovon 
allein 8350 t auf das Mittelschiff entfallen. } = 0,985; 
a ~ 0,922; 3 — 0,855; x =_ 0,942. 

Die Entfernung der Spanten beträgt 3"), vor dem 
Kollisionsschott verringert auf 18" als Verstärkung 
gegen Eis, vom Kesselscholt nach hinten auf 2'. Die 
Spanten sind U-Balken von 15" Höhe im Bereich 
des flachen Bodens und der Seiten. Die Verbindung 
in der Kimm wird durch '/„zöllige Knieplatten und 



V 



V 1 



hergestellt. Sämt- \ 



Winkel von 
liehe Knie- 
platten und 
sonstige Eck- 
bleche sind 
mit Er- 
leichterungs- 
löchern ver- 
sehen und 
innen ge- 
flanscht. 
Das schwere 
Spantprofil 
ist gewählt, 
um bei 
Grund be- 
ruh rungen 
ein Absche- 
ren der Niete 

in der 
Außenhaut 
nach Mög- 
lichkeit zu 
verhindern. 
Da außer- 
dem für etwa 

% der 
Schiffslilnge 
der Quer- 
schnitt des 
Schiffes sich 
nicht ändert 
und kein 
Biegen der 
Spanten er- 
fordert , ist 
diese Kon- 
struktion 

billiger als gebaute Spanten und Bödenlangen. An den 
Enden ist ein 6" u- Profil benutzt, durchlaufend vom 
Kiel bis Spardeck außerhalb des Doppelbodens. Die 
Spanten werden vom Schnürboden bestellt, geringe 
Abweichungen in der Länge an den Knieplatten ober- 
halb des D. B. 2 ) ausgeglichen. Der Mittelplattenkiel 
von 5' 6" Höhe ist durchlaufend über die ganze 
Schiffslänge und wasserdicht im Bereich des D.B., 
mit doppelten Stoßblcchen dreifacher Nietung; des- 
gleichen sind die Längsspanten im D.B. so weit als 
möglich nach den Enden geführt, über den Spanten 

') Maße in engl. Fuß ' und Zoll ". 
*) D.B. — Doppelboden. 




Abb. 10. Dampfer .James C. Wallace- im Hau am 31. 1.05. 



und an den Versteifungen des D.B. ausgeschnitten 
und mit der Außenhaut durch interkostale Winkel 
verbunden, während über den Spanten des Bodens 
ein U-Balken desselben Profils durchläuft. Die 
Längsspanten sind nicht wasserdicht, in Abständen 
von 3' versteift durch Winkel 3" X 4" X ' 8 ". Der D. B. 
ist besonders kräftig gebaut, um dem Gewicht der 
schweren l^idung, hier Erze, widerstehen zu können; 
Mittelplatte von 1 J ", und Randplatte von 7 , „," Dicke 
laufen durch, die" dazwischen liegenden Gänge sind 
unter den Luken 1 sonst 7 / li; " dick, und bei 6' 
Breite querschiffs verlegt. Als Nahtstreifen zwischen 

je 2 Gängen 
dient ein 9" 

U-Balken, 
derohne Un- 
terbrechung 
von der 
Mitte nach 
den Seiten 
durchläuft. 
An jedem 
Spant befin- 
det sich 
außerdem 
ein durch- 
laufender 
Verstei- 
fungswinkel 
von 3" X 4" 

X V. an 
jedem vier- 
ten Spant 
finden wir 
die auch 
sonst üb- 
lichen hohen 
Boden wran- 
gen, mitdem 
Unterschie- 
de, daß auch 
diese durch- 
laufen in der 

unteren 
Hälfte, wäh- 
rend die 
obere mit 
Ausschnitten 
versehen ist 
Bemerkenswert 
D.B. kein Ver- 
erforderlich 




für den Durchgang der lJingsspanten. 
ist, daß sich im Bereich des ganzen 
handteil befindet, der ein Schmieden 
machte; die kurzen Spantwinkel der Bilge werden auf 
kaltem Wege gebogen. Auch ist infolge der sich 
gleichbleibenden Schiffsform für die einzelnen Bau- 
teile nur ein Modell erforderlich. Zwischen dem 
Zwischendeckstringer, der ununterbrochen durchläuft 
und durch einen 12" U-Balken innen versteift ist, 
und der Bilge befinden sich 2 Seitenstringer, ein 
dritter 5' unterhalb des Spardecks. Die Stringer- 
platten sind ; V dick, interkostal und geflanscht. 
Die Bilge oberhalb des D. B. ist durch eine 
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Wegerung aus losnchmbaren ', 4 zölligen Platten ein- 
gedeckt. Deckbalken von 12" U-Profil befinden sich 
an jedem Spant, mit einem interkostalen Stringcr der- 
selben Abmessung zur Versteifung des Deckstringers. 
Die Luken, 28 an Zahl, sind 36' weit, bei 9' Länge, 
und so dicht angeordnet, daß zwischen ihnen ein 
nur 3' breiter Streifen Deck übrig bleibt. Zur Er- 
höhung der Querfestigkeit und Versteifung des Decks 
hat man zwischen je 2 Luken einen 4' 6" hohen 
Mattenträger angeordnet, in Verbindung mit einem 
5' breiten Rahmenspant. Dieser Träger ist in Ab- 
ständen von 6' durch doppelte Kniebleche sowie eine 
durchlaufende Gurtplatte versteift; er findet auf allen 
neueren Schiffen Anwendung, mit geringen Ab- 
weichungen in der Form (siehe Laderaum des 
»Wolvin»), da er Raumbalken und Decksstützen ent- 
lieh rlich macht und es ermöglicht, den gesamten 
Laderaum mit den Entladevorrichtungen ohne Trimmen 
zu entleeren. Als Versteifung für diese [togenträger 



P- 1 



Abb. II. Dampfer ..Aug. B. Wolvin". Laderaum mit 
Cl.mishells der Brownschen Löschvorrichtung. 

dient ein interkostaler Mattenstringer, der mit den 
kurzen Deckbalken im Bereich der Luken durch 
Kniebleche verbunden und wirksam versteift ist Die 
Außenhaut ist, mit Ausnahme des Scheerganges, 
überlappt genietet in den Nähten und Stößen. Erstere 
sind doppelt, letztere dreifach genietet, die Stöße des 
Scheerganges dagegen vierfach mit doppelten Stoß- 
blechen für ' 4 Länge. 

Die Stöße des anliegenden Ganges sind dreifach 
genietet mit doppelten Stoßblechen, die der Hoden- 
gänge und des Kiels vierfach überlappt. Die Platten 
der Seiten und Bodengänge sind 24', die der Bilge 
nur 12' lang, um das Walzen zu erleichtern. Kür 
die Außenhaut gilt dasselbe, was für den D.B. be- 
merkt wurde. Soweit das Mittelschiff reicht, genügt 
für alle Platten eines Strakes ein Holzmodell. Ledig- 
lich die Kimmplatten erfordern eine sorgsamere Be- 
arbeitung. Als LukensQtle dienen 12" U-Balken, in 
den Ecken mit Verbindungsstücken desselben Profils 
aus hämmerbarem Stahlguß. An wasserdichten Schotten 
sind vier vorhanden: Kollisionsschott, Schott zwischen 
Laderaum und Kohlenbunker, zwischen Maschinen- 
und Kesselraum und Stopfbuchsenschott. Die Platten- 



gänge sind vertikal angeordnet, %" beim Kollisions- 
schott, % bis 5 /, 6 " bei den übrigen Schotten. Ersteres 
ist in vertikaler Richtung versteift durch 6" U-Balken 
in Abständen von 10", in horizontaler durch 9" 
U-Balken in Abständen von 48". Die Versteifungen 
der letzteren sind Winkel von 4" X 3" X *l" 
denselben Abständen wie vor. Im Laderaum befinden 
sich drei stählerne, nicht wasserdichte Schotte, 
stark, an den Seiten '/g" m ' 1 Versteifungen wie an 
den wasserdichten Schotten. Der Doppelboden hat 
acht wasserdichte Zellen, von denen jede für sich 
gefüllt und gelenzt werden kann. Als Lenzpumpen 
dienen 2 -12" Duplexpumpen im Maschinenraum. 
Zwei weitere Pumpen sind für den Feuerlöschdienst 
sowie zum Füllen und Lenzen der als Trimmtanks 
dienenden Vor- und Achterpiek im Kesselraum auf- 
gestellt. Der Dampfsteuerapparat befindet sich im 
Zwischendeck dicht hinter dem Maschinenraum, ein 
Handruder auf dem Deckhaus achtern, mit Ueber- 
t ragung nach einem auf den Ruderschaft gekeilten 
Zahnkranz. Das Ruder, ein Balanceruder von 130 q' 
Fläche, besteht aus einem geschmiedeten Rahmen mit 
3 /„zölligen Platten und ist in einem ringförmigen, 
konischen Lager oberhalb des Kokers aufgehängt. 
Vor- und Schraubensteven sind aus Stahl geschmiedet, 
ersterer 10"X3", letzterer in einem Stück ll"X5 l /s" 
unterhalb und ll"X*Vt" oberhalb der Schrauben- 
anschwellung. 

Die -Maschine ist eine stehende Dreifach- 
Expansionsmaschine mit Einspritzkondensation und 
Zylindern von 22 l / 2 ", 36" und öO" Durchmesser 
bei 42" Hub. Sie vermag bei etwa 80 Umdrehungen 
und 180 Pfd/q" Dampfdruck 2000 PS. zu indizieren 
und dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 1 1 l /i kn 
in beladenem Zustande zu geben. Die Grundplatte, 
in einem Stück aus Gußeisen, hat die gebräuchliche 
Form mit Längs- und Querträgern. Sechs gußeiserne 
Frames tragen die Zylinder und dienen als Wider- 
lager für die Gleitbahnen. Reihenfolge der Zylinder 
Hoch-, Mittel- und Niederdruckzylinder, ersterer mit 
Kolben-, letztere mit Flachschiebern. Die Steuerung 
ist die Stephensonsche Kulissensteuerung; die Kolben- 
stangen sind aus Stahl, 5'/ 2 ", die Pleuelstangen ö'/j" 
Durchmesser und 7' -7" lang. Die Kurbelwelle ist 
in einem Stück geschmiedet von 12" Durchmesser, 
ebenso wie die Uebertragungswelle. Der Propeller, 
aus Gußeisen, hat vier verstellbare Flügel, 15' Durch- 
messer, 15' Steigung und ein abgewickeltes Flügel- 
areal von 72 q'. Zur Erzeugung des Dampfes 
dienen zwei schottische Einender-Kessel von 13' -9" 

Durchmesser und II' -6" Länge, mit einer Rost- 
ig 

fläche von je 56, Heizfläche von je 2371 q'. -jr- = 

R 

42,4. Mit induziertem Zuge, System Ellis & Eaves, 
kann eine Dampfspannung von 200 Pfd. pro q" 
gehalten werden. Zur Speisung dienen zwei Duplex- 
pumpen und zwei Dampfstrahlinjektoren. 

Das Gewicht des fertigen Schiffes mit 250 t 
Kohle und etwa 50 t Ausrüstung beträgt 3500 t, 
wovon 2200 t auf Platten, 800 t auf Winkel ent- 
fallen. Die Gesamtkosten betragen 390 000 Dollar. 

Zum Schlüsse [sei noch bemerkt, daß man an 



Digitized by Google 



No. 1 



SCHIFFBAU 



Seite 7 



den „Großen Seen" die geschilderten Bauten noch 
keineswegs als die Grenze des Erreichbaren betrachtet. 
Jedes Jahr sieht neue Konstruktionen auftauchen, die 
darauf hinzielen, sowohl die ladefähigkeit zu ver- 
größern als auch die Zeit des Ladens und Löschens 
zu verkürzen. In letzterer Beziehung schuf schon 
das erste dieser modernen Schiffe, der «Augustus B. 
Wolvin«, einen neuen, ganz unerwarteten Rekord, 
indem es (man vgl. die Abb.) in 4 Std. 30 Min. 
nicht weniger als 10 000 t Erz löschte. Zurzeit sind 



an den Seen 16 Fahrzeuge des besprochenen Typs 
im Bau oder wenigstens in Auftrag gegeben, von 
6-10 000 t Ladefähigkeit und Längen bis zu 470'. 
Die Aussicht auf das 15 000 t-Frachtschiff allerdings 
wird erst dann zur Wirklichkeit werden, wenn die 
Löschvorrichtungen der Docks eine entsprechende 
Erweiterung erfahren haben. Mit Bedauern sieht der 
Seenschiffbauer das Fehlen eines Groitsch iffahrtsweges 
nach dem Ozean, der ihn in den Stand setzen würde, 
seine Erzeugnisse auf den Welthandelsmarkt zu werfen. 



Der gegenwärtige Stand des Hochschul-Unterrlchts 

im Schiflfemasehlnenbau. 

Von Professor F. Romberg. 



Technisches Hochschulstudium hat sein natür- 
liches, selbstverständliches Ziel in seiner Anwen- 
dung auf die Praxis, indem es zu selbständiger, ver- 
antwortlicher Ingenieurtätigkeit auf wissenschaftlicher 
Grundlage erziehen soll. 

Der Unterricht im Schiffsmaschinenbau kann 
daher, wie jeder technische Fachunterricht, Brauch- 
bares nur leisten, wenn er den zwingenden Forde- 
rungen und Bedürfnissen gerecht wird, die das prak- 
tische Leben gegenüber jedem in ihm schaffenden 
Ingenieur dieses Fachs nachdrücklich geltend macht. 
Diese Bedürfnisse sind in Beziehung zu dem all- 
gemeinen Maschinenbau durch die fortschreitende 
Entwicklung der Schiffbau-Industrie wie folgt ge- 
kennzeichnet: 

Entwicklung und Fortschritt im Schiffsmaschi- 
nenbau sind immer von zwei Faktoren abhängig 
gewesen : dem Fortschreiten des allgemeinen Maschi- 
nenbaus, wie der Maschinentechnik überhaupt, und der 
Anpassung solchen Fortschritts an die eigenartigen 
Forderungen des Schiffsbetriebs. Diese besonderen 
Forderungen sind im wesentlichen: 

Absolute Sicherheit im ununterbrochenen ange- 
strengten Dauerbetrieb, auch gegenüber den außer- 
gewöhnlichen Beanspruchungen in schwerer See. 

Hohe Wirtschaftlichkeit, erreicht namentlich 
durch Dampf- und entsprechende Kohlenersparnis. 

Vollkommene Manövrierfähigkeit, die insbeson- 
dere im Kriegsschiffsbetrieb erforderlich wird; 

Weitgehende Forcierharkeit; 

Möglichste Beschränkung von Gewichtsund Raum- 
bedarf. 

Schaffung größter Maschinelleinheiten, wie sie 
im Landmaschinenbau selten oder unbekannt sind. 

Wie ersichtlich, sind diese Bedingungen nicht 
ausnahmslos dem Schiffsmaschinenbau eigentümlich; 
auc h auf Spezialgebieten des allgemeinen Maschinen- 
baus bedeutet die Mehrzahl dieser Forderungen an 
sich nichts neues. Als Belag hierfür ist z. B. der 
Lokomotivbau zu erwähnen, der hinsichtlich mehrerer 
der erwähnten Anforderungen dem Schiffsmaschinen- 
ba u sogar ziemlich nahe kommt. Auch der Lokomo- 
tivbetrieb verlangt z. B. möglichst große Sicherheit 
gegen Betriebsstörungen, allerdings unter weniger un- 
günstigen Betriebsverhältnissen und nicht im gleichen 



Dauerbetrieb ; ebenso sind Dampfökonomic, Ma- 
növrierfähigkeit und Forcierbarkeifund eine solche Ver- 
minderung von Eigengewicht und Platzbedarf erforder- 
lich, daß darin die entsprechende Forderung im Schiffs- 
maschinenhau meist noch übertroffen wird. 

Die Regel ist aber, daß die vorstehenden Be- 
dingungen im Schiffsmaschinenbau gegenüber ent- 
sprechenden in Landbetrieben im einzelnen verschärft 
und in ihrer Gesamtheit nirgends sonst mit gleicher 
Strenge zu erfüllen sind. Die naheliegende Begrün- 
dung liegt in dem Aufenthalt auf dem Wasser, even- 
tuell bei tagelangem schlechtesten Wetter, bei häu- 
figer Gefahr zu stranden oder zu kollidieren, fern 
von jedem technischen Betrieb nicht nur, sondern 
von aller menschlichen Hilfe überhaupt. 

In den so geschaffenen Betriebsverhältnissen, 
die im Kriegschiffbau durch die hinzukommenden 
militärischen Forderungen sich noch komplizierter 
und eigenartiger gestalten, liegt die Eigenart des 
Schiffsmaschinenbaus und seine ganze Schwierigkeit. 

Aus solcher Sachlage erklärt sich nun völlig 
zwanglos das stetige Vorauseilen des allgemeinen 
Maschinenbaus vor dem Schiffsmaschinenbau, das 
nur wenige Ausnahmen kennt. Allein die Sicherheit 
des Betriebs als bei weitem vorherrschende For- 
derung verlangt sorgfältige und vorsichtige Prüfung 
jeder Neuerung vor ihrer Verwendung im Schiffs- 
betrieb mit seiner großen Verantwortlichkeit und 
seiner geringen Eignung für unsichere Experimente. 

Aller wichtige Fortschritt im Schiffsmasch inen- 
bau pflegt deshalb auf vorher gemachten Erfahrungen 
und fertigen Ergebnissen des allgemeinen Maschinen- 
baues begründet zu sein. 

Zum Beweis sei nur an die Anwendung der Gas- 
maschine, des Heißdampfes und sogar der Elek- 
trizität erinnert, die für Landbetrieb längst bekannt 
und in allen Einzelheiten weitgehend erprobt sind, 
während sie für den Schiffsbetrieb mit seinen be- 
sonders verschärften und vermehrten Forderungen 
sozusagen noch in den Kinderschuhen stecken. Auch 
bezüglich des Dampfturbinenbaues liegt die gleiche 
Tatsache vor: Landdampfturbineu sind bereits in 
vielen und großen Ausführungen vorhanden und 
haben zum Teil schon Gelegenheit zu reichen Be- 
triebserfahrungen in längeren Betriebsjahren geboten. 
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Als Schiffsmischirte beginnt aber die Turbine eben I 
erst Boden zu gewinnen ; sie ist unbedingt noch in I 
den Anfingen der Entwicklung und wird zu ihrer ! 
Ausgestaltung zum überlegenen Ersatz der Kolben- l 
schiffsmaschinen noch längere Zeit bedürfen. 

Auf Cirund des Gesagten kann dem Schiffs- j 
maschinenbau um so w eniger der Vorwurf der Rück- j 
ständigkeit gemacht werden, als der geschilderte Vor- 
gang durchaus der natürlichen Entwicklung ent- 
spricht, bei der sich auf dem Einfacheren das Kom- 
pliziertere und Schwierigere naturgemäß allmählich 
aufbauen muß. Berechtigten Anlaß zu solchem Vor- 
wurf schafft erst jede sachlich unbegründete Ver- 
zögerung in der Anpassung an den allgemeinen ma- 
schinentcchnischen Fortschritt. Die bedeutenden Er- 
rungenschaften des allgemeinen Maschinenbaus, her- 
rührend besonders aus der fortschreitenden Vervoll- 
kommnung der Materialien, Werkzeuge und Arbeits- 
methoden, für seine Zwecke auszunützen und diese 
dadurch kräftig zu fördern, w ird immerfort die w esent- 
lichste Aufgabe des Schiffsmaschinenbaus bleiben 
müssen. Darin zeigt sich also der Schiffsmaschinen- 
bau nur als Spezialgebiet des allgemeinen Maschinen- 
baus, mit dem ihn die gleichen Grundlagen ver- 
binden und aus den ihn nur die speziellerr'Forderun- 
gen des Schiffsbetriebs charakteristisch herausheben. 

Gemäß den gemachten Ausführungen kann die 
Praxis des Schiffsmaschinenbaus der steten Anregung 
und Förderung durch den allgemeinen Maschinen- 
bau nicht entbehren, wenn sie wachsen und gedeihen 
soll. Dem starken Aste an dem gewaltigen Stamme 
des gesamten Maschinenwesens muß immer wieder 
neue Nahrung durch die gemeinsamen Wurzeln zu 
fließen, wenn er dauernd gesund und stark 
bleiben soll. 

Genau wie mit der Praxis verhält es sich auch 

mit dem Unterricht im Schiffsmaschinenbau, wie ihn 
die Hochschule braucht. 

Soll dieser Unterrieht seiner wahren Bestimmung 
gerecht werden, wissenschaftlich geschulte, prak- 
tisch brauchbare Männer vorzubilden, mit klarem 
Blick und vollem Verständnis auch für die außerhalb 
der engen Grenzen des eigenen speziellen Fach 
gebietes liegenden Bedürfnisse dieses Faches, so muß 
derselbe von hochliegenden Gesichtspunkten aus 
geleitet sein. Darunter fällt naturgemäß insbesondere 
auch der stete eindringliche Hinweis auf die ge- 
waltigen Fmingcnschaftcn der Maschinentechnik 
überhaupt und deren Verwendbarkeit und Bedeutung 
für den Schiffsmaschinenbau. 

Schiffsrnaschincnbau ist ebenso, wie auch der 1 
gesamte übrige Schiffbau, lange Zeit fast rein empi 
tisch gelehrt worden, indem der Unterricht der 
Hauptsache nach in der Aufstellung von angeblich 
bewährten Konstmktioriirezepten und Verhältnis 
zahlen bestand, denen — obwohl oft von unglaub- 
licher Beschaffenheit -- hohe Bedeutung und über- 
triebene Wertschätzung beigelegt wurde. 

An die Stelle wissenschaftlicher Behandlung 
durch Kennzeichnung der maßg 'beiideii Gesichts- 
punkte und vielfältigen Bedingungen für Konstruk- 
tion, Herstellung und Betrieb brachte man eine geist- 



lose Zusammenstellung von Einzelerfahrungen, Klassi- 
fikationsvorschriften. Maschinistenangaben. Regeln 
und Daten, die bestenfalls für bestimmte, eng- 
begrenzte Verhältnisse paßten, meist aber ganz unzu- 
lässig verallgemeinert wurden. 

Soleher Zustand hat im Schiff- und Schiffs- 
maschinenbau in Unterricht und Praxis länger be- 
standen, als auf anderen technischen Gebieten und 
ist auch heute noch nicht überw unden, weil — wie 
allerdings zugestanden werden muß — die Ver- 
hältnisse hier besonders ungünstig liegen. Die viel- 
fachen Möglichkeiten zu außergewöhnlichen Bean- 
spruchungen auf Grund dynamischer Vorgänge, 
deren verursachende Kräfte sich der Kenntnis und 
Schätzung des Konstrukteurs gern entziehen, lassen 
ohne weiteres der rohen Fmpirie viel breiteren Spiel- 
raum als irgendwo sonst auf technischem Gebiet. 

Rein statische Berechnung führt in solchen 
Fällen stets zu unbefriedigenden Ergebnissen, an 
deren Stelle dann Erfahrungswerte aushelfen müssen, 
nachdem die Rechnung versagt. 

Fin derartig unfertiger und unwissenschaftlicher 
Zustand in Unterricht und Praxis gehört auf den 
meisten anderen technischen Gebieten einer heute 
schon fast vergessenen Vergangenheit an ; ihn auch 
im Schiff und Schiffsmaschinenbau möglichst bald 
ganz zu beseitigen, sollte das energische Streben 
jedes wissenschaftlich denkenden und auf den stetigen 
Fortschritt dieses Faches bedachten Ingenieurs sein. 
Vor allem hat aber die Hochschule diese Aufgabe. 
Dazu ist freilich die Beseitigung mancher Micke in 
der wissenschaftlichen Erkenntnis dieser Gebtete noch 
erforderlich. 

Wo z. B. die klare Erkenntnis der Erscheinungen 
und Kräfte fehlt, muß der sorgfältig angestellte wissen- 
schaftliche Versuch Aufschluß geben und die erforder- 
lichen fehlenden Unterlagen schaffen. 

Gerade hinsichtlich Versuche liegt es aber auf 
schiffbaulichem Gebiet noch sehr irn argen. Ist es 
nicht befremdlich und in hohem Maße bedauerlich, 
daß z. B. bezüglich der Schiffsschraube, dieses ein- 
fachen, aber für den Schiffbau höchst wichtigen 
Apparats die physikalischen Vorgänge der Wasser- 
hewegung und Wirkung noch ziemlich im unklaren 
liegen und zu ihrer Erforschung bis vor kurzem 
kaum nennenswerte Resultate erzielt sind? 

In der gegenwärtigen Gestaltung des Unterrichts 
für Schiffsmaschinenbau an unseren Hochschulen 
ist dem gekennzeichneten Bedürftig nach Erweiterung 
und Vertiefung in allgemein maschinentechnischer 
Richtung zu wenig Rechnung getragen. 

Die Ausbildung ist eine zu sehr beschränkte 
und einseitige Spezialausbildung, für die die breitere 
allgemein maschinentechnische Unterlage fehlt. 

Maßgebend müßte doch unbedingt das praktische 
Bedürfnis sein. Wohin dieses Bedürfnis aber zielt, 
zeigt die Tatsache, daß auf unseren Werften häufig 
genug, und zwar in st'-ignidem Maße. Ingenieure 
mit Studium und Vorbildung int allgemeinen 
Maschinenbau die SeftitTsmaschinrn konstruieren. 
Vach obigem Fegt der Grund hierfür zunächst vor 
allem darin, daß solche Ingenieure vermöge ihrer all 
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gemeinen Ausbildung tiefere sachliche Erkenntnis und 
gründlichere Befähigung für eine erfolgreiche Be- 
tätigung auf speziellem Gebiete erworben haben. 
Weiter dürfen sie zweifellos noch den Vorzug in 
Anspruch nehmen, daß sie außer zu Schiffsmaschinen- 
konstruktionen auch zu Arbeiten auf dem Gebiete 
des Landmaschinenbaus, mit dem insbesondere 
größere Werften sich häufig zur Erzielung höherer 
Rentabilität nebenher befassen, mit Erfolg verwandt 
werden können. 

Diese letztere Tatsache sollte ohne weiteres 
schon dazu anregen, den Studierenden des Schiffs- 
maschinenbaus eine ausreichende allgemeine Vor- 
bildung zu geben, um ihnen beim Eintritt in die 
Praxis den Wettbewerb zu erleichtern. 

Programmgemäß kommt der Studiengang des 
Schiff- und Schiffsmaschinenbau Studierenden nur an 
drei Stellen mit dem allgemeinen konstruktiven Ma- 
schinenbau in Berührung, in dem Unterrichtsfach 
Hebemaschinen vor der Vorprüfung und den Fächern 
Dampfmaschinenbau und Werkzeugmaschinenbau vor 
der Diplomhauptprüfung. Sämtliche drei Fächer 
weisen keine Konstruktionsübungen auf, sondern nur 
Vorlesungen; sie sind mit Ausnahme des Werkzeug- 
maschinenbaues nicht Gegenstände der mündlichen 
Prüfung, ebensowenig werden auf diesen Gebieten 
zeichnerische Arbeiten zur Prüfung verlangt. Erfah- 
rungsgemäß ist aber ein regelmäßiger, erfolgverheißen- 
der Besuch eines Unterrichts mit einiger Sicherheit 
nur bei Vorhandensein eines solchen äußeren Zwanges, 
wie Prüfung oder Prüfungsarbeiten, zu erzielen. Da 
ein solcher Zwang für den Besuch genannter Vor- 
lesungen fehlt, werden sie von den Studierenden des 
Schiffs- und Schiffsmaschinenbaufaches tatsächlich 
wenig oder gar nicht besucht. Sie bringen daher 
keinen oder kaum nennenswerten Nutzen. Das Schiffs- 
maschinenbaustudium wird dadurch zu dem vorher 
behaupteten, eng umgrenzten Spezialstudium ohne 
Erweiterung und Vertiefung durch die Kenntnis der 
fortschreitenden Entwickelung des allgemeinen Ma- 
schinenbaues. 

Es liegt nahe, das Schiffsmaschinenbaustudium 
als Spezialstudium mit zwei anderen speziellen Rich- 
tungen des Maschinenbaustudiunis zu vergleichen, die 
durch die Neugestaltung des Unterrichts- und Prü- 
fungswesens in der Maschineningenieur- Abteilung 
der Berliner Hochschule geschaffen worden sind: d.i. 
das Studium der Elektroingenieure und dasjenige der 
Verkeh rsmasch i nen- 1 ngen ieu re. 

Elektroingenieure haben nach dem Programm 
außer den Fächern ihrer speziellen Studienrichtung 
(Elektrotechnik) noch Vorlesungen und Uebungen in 
folgenden Fächern des allgemeinen Maschinenbaues 
zu besuchen und ihre Kenntnisse darin auch größten- 
teils durch entsprechende Prüfungen nachzuweisen: 
Dampfmaschinenbau (Vortr. u. Ueb.), Verbrennungs- 
maschinen (Vortr. u. Ueb.), Werkzeugmaschinen (Vortr. 
u. Ueb.), Fabrikbetriebe (Vortr. u. Ueb.), Hebe- 
maschinen (Vortr.). Für Verkehrsmaschinen-Ingcnieure 
sind die entsprechenden Gegenstände: Hebemaschinen 
(Vortr. u. Ueb.), Dampfmaschinenbau (Vortr. u. Ueb.), 
Arbeitsmaschinen (Vortr. u. Ueb.), Verbren nun gs- 



maschinen (Vortr. u. Ueb.), elektrotechnische Konstruk- 
tionslehre (Vortr. u. Ueb.), Werkzeugmaschinen (Vortr. 
u. Ueb.), Fabrikbetriebe (Vortr. u. Ueb.). 

Durch diesen Vergleich ist die zu weit gehende 
Beschränkung des Schiffsmaschinenbaustudiums in all- 
gemeiner maschinentechnischer Richtung deutlich genug 
gekennzeichnet 

Man wird dagegen wohl schwerlich mit aus- 
reichender Berechtigung einwenden können, daß die 
genannten Fachrichtungen zum allgemeinen Maschinen- 
bau in innigerer Beziehung ständen als der Schiffs- 
maschinenbau. Bei einiger Ueberlegung ergibt sich 
ohne weiteres die Haltlosigkeit dieses Einwandes. 

Abhilfe tut aber dringend not, wenn die Aus- 
bildung der Schiffsmaschinenbau-Ingenieure durch die 
Hochschulen den Bedürfnissen der Praxis entsprechen 
und die Schiffbauindustrie es nicht dauernd vorziehen 
soll, sich ihre Hilfskräfte auf diesem Gebiet aus all- 
gemein vorgebildeten Maschinenbau-Ingenieuren aus- 
zuwählen und sie sich dann selbst speziell für den 
Schiffsmaschinenbau weiter vorzubilden. 

Zur Kennzeichnung vorstehender Tatsachen ist 
noch folgendes anzuführen: 

Im Schiffsmaschinenbau waren an der Berliner 
Hochschule im Wintersemester 1900/1901 98 Stu- 
dierende oder 38% der gesamten Studierenden der 
Schiffbauabteilung eingeschrieben, im Schiffbau da- 
gegen 162 oder 62"',,. Die entsprechenden Zahlen 
im Wintersemester 1904/1905 waren 96 oder 27°/«, 
und 259 oder 73%. 

Diese Zahlen liefern den klaren Beweis, daß 

1. das Schiffsmaschinenbau-Studium während der 
letzten 4 Jahre gegen das Schiffbaustudium an ge- 
nannter Hochschule erheblich zurückstand, im letzten 
Jahre aber noch sehr viel mehr als im ersten; 

2. das Schiffbaustudium in der gleichen Zeil 
um 60% zunahm, während das Schiffsmaschinen- 
bau-Studium um 2% abnahm. 

Die Begründung kann meines Erachtens im 
wesentlichen nur in den gekennzeichneten Verhält- 
nissen liegen, die dem Schiffbau-Studierenden vor dem 
Schiffsmaschinenbau Studierenden wesentlich bessere 
Aussichten für sein späteres Fortkommen in der Praxis 
gewähren. Wer aber unbedingt Neigung zum Schiffs- 
maschinenbau-Studium verspürt, mag dann eben oft 
genug vorziehen, allgemeinen Maschinenbau zu stu- 
dieren, wobei er zunächst größere Freiheit in der 
Wahl der speziellen Fachrichtung hat, um sich dann 
später in der Praxis dem Spezialfach des Schiffs- 
maschinenbaues zuzuwenden, ohne übergroße 
Schwierigkeiten zu finden. 

Einer Aendenmg dieser Verhältnisse steht vor 
allem die jetzt schon vorhandene Ueberlastung der 
Studierenden hindernd im Wege, die keine Steigerung 
mehr verträgt. 

Eine Verlängerung der Studienzeit über 4 Jahre 
hinaus, die hier helfen könnte, ist aus bekannten 
Gründen unzweckmäßig und kann daher erst an 
letzter Stelle in Betracht kommen. So bleibt nur 
übrig, die Vermehrung der Anforderungen nach einer 
Richtung durch eine Verminderung und zweck- 
mäßigere Verteilung (Gestaltung) an anderer Stelle 
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auszugleichen, d. h. für das Schiffsmaschinenbau- 
Studium die Ausbildung im Maschinenbau gegenüber 
der im Schiffbau noch mehr zu bevorzugen, als 
dies schon heute geschieht, und außerdem den Unter- 
richt im Schiffsmaschinenbau entsprechend umzu- 
gestalten. Daraus ergibt sich unweigerlich die Not- 
wendigkeit einer noch schärferen Scheidung des 
Unterrichtes im Schiffbau von dem des Schiffs- 
maschinenbaues. Die schon bestehende Trennung 
in den Anforderungen für die Hauptprüfling genügt 
dann nicht mehr, sie muß vielmehr noch weiter ver- 
schärft und auch auf den Unterricht selbst ausgedehnt 
werden, der jetzt noch für beide Richtungen zum 
größten Teile gemeinsam ist. 

Mit fortschreitender Entwickelung ergibt sich 
diese schärfere Trennung ohnehin als unabweisbares 
Bedürfnis, nachdem sie in der Praxis auf den Kon- 
struktionsbureaus aller größeren Werften längst ein- 
heitlich durchgeführt ist. Sie ist auch im Unterricht 
nur eine Frage der Zeit, die aber schon jetzt völlig 
spruchreif ist. 

Man mag hier einwenden, daß die Durchführung 
einer so weitgehenden Scheidung der beiden Fach- 
richtungen eine Spezialisierung derselben zur Folge 
haben müsse, die mit den Anforderungen vieler 
kleinerer Werften, bei denen Trennung von Schiff- 
und Schiffsmaschinenbau noch nicht so streng durch- 
geführt sei, schlecht in Finklang gebracht werden 
könne. Darauf ist zu erwidern, daß die Ansprüche 
solcher kleineren Werften an die gleichmäßige Aus- 
bildung ihrer Ingenieure in Richtung des Schiff- wie 
des Schiffsmaschinenbaues keine sehr weitgehenden 
sind, noch sein dürfen, wenn dieselben bei dem 
heutigen Stande der Schiffbautechnik von einem 
normal begabten Menschen gleichzeitig befriedigt 
werden sollen. Solchen mäßigen Ansprüchen wird 
auch in Zukunft bei noch schärferer Trennung der 
Studiengänge kaum weniger leicht entsprochen werden 
können; höchstens könnte ein etwas größerer Auf- 
wand an Fleiß und Energie hei dem ohnehin er- 
forderlichen Einarbeiten notwendig werden. Für den 
Unterricht im eigentlichen Fach müssen aber un- 
bedingt die höchsten Anforderungen der Praxis maß- 
gebend sein. 

Es darf daher die Verallgemeinerung der Aus- 
bildung im Schiffbau nicht so weit gehen, daß dadurch 
die Ausbildung des Studierenden des Schiffsmaschinen- 
baues auf maschinenbaulichen Gebieten und in seinem 
Spezialfach zurückgedrängt wird. Allein zugleich mit 
einer Verminderung der Anforderungen auf speziell 
schiffbaulichen Gebieten muß ebenso notwendig eine 
Umgestaltung und zweckmäßigere Verteilung des 
Unterrichts im eigentlichen Schiffsmaschinenbau statt- 
finden. 

Bei der heutigen engen Begrenzung des Unter- 
richts lediglich auf das Spezialfach des Schiffs- 
maschinenbaues wird weiter nur zu leicht die ganze 
maschinenbaiiliche Ausbildung der Schiffsmaschinenbau 
Studierenden im wesentlichen das Monopol desjenigen 
Dozenten, der eventuell den Schiffsmaschinenbau allein 
lehrt. Von dessen Qualität und Behandlung des 
Unterrichts, auch von seiner Belastung hangt in 



solchem Falle Wohl und Wehe der ganzen Ausbildung 
ab. Dieselbe muß dann wohl immer bis zu be- 
stimmtem Grade einseitig ausfallen, was an und für 
sich schon ein Nachteil ist Sie wird aber ganz 
minderwertig, wenn die Art der Unterrichtsbehand- 
lung durch den betreffenden Dozenten etwa noch 
auf dem schon früher gekennzeichneten unwissen- 
schaftlichen Niveau von ehedem stehen sollte. 

Außer der Verminderung der schiffbaulichen An- 
forderungen ist für den Schiffsmaschinenbau Studieren- 
den, um in dem Studiumplan Platz für die Erweite- 
rung des Maschinenbaues zu schaffen, auch eine 
Kürzung der Vorlesungen im Schiffsmaschinenbau 
selbst durchaus erforderlich, möglich und zweckmäßig. 
An der Berliner Hochschule ist die Stundenzahl für 
diesen Unterricht trotz schon eingetretener Kür- 
zung immer noch etwa doppelt so groß als 
für den gesamten Dampfmaschinenbau in der 
Maschineningenieur-Abteilung. Hier ist also 
ganz fraglos eine weitere Reduktion möglich, wenn, 
wie im allgemeinen Maschinenbau, größerer Nach- 
druck auf die Konstruktionsübungen — den nutz- 
bringenderen Teil des Unterrichts — gelegt und 
dabei ein organischer Ausgleich mit den erforderlichen 
Arbeiten auf den Gebieten des allgemeinen Maschinen- 
baues angestrebt wird. Die Gründe, die ursprunglich 
für die noch heute bestehende breite Ausgestaltung 
des einzelnen Vorlesungsunterrichts maßgebend waren, 
wurden vielleicht nicht immer allein von dem Unter- 
richtsinteresse diktiert und können daher den modernen 
dringenden Forderungen an die Ausbildung unserer 
Studierenden nicht mehr standhalten. 

Auf Grund der vorstehenden Ausführungen muß 
gegenüber allen gegenteiligen Anschauungen und 
Meinungen nochmals ausdrücklich betont werden: 

Eine richtig geleitete und vollwertige Ausbildung 
unserer Schiffsmaschinenbau Studierenden muß neben 
einer einsichtigen und gründlichen Behandlung des 
Spezialgebietes auch die wissenschaftlichen Grund- 
lagen des allgemeinen Maschinenbaues umfassen. Sie 
muß in konstruktiver Richtung höhere Ziele kennen 
als das systematische Zusammenstellen einer mehr- 
stufigen Kolbenschiffsmaschine mit Kessel und Zu- 
behör nach gegebenen Mustern, Rezepten, Verhältnis- 
zahlen und Klassifikationsvorschriften, sonst wird der 
Hochschulunterricht zum Fachschulunterricht; denn 
soviel vermag auch die Fachschule zu leisten. Mehr 
als die dazu erforderliche geringfügige konstruktive 
Befähigung vermag der allgemein vorgebildete Ma- 
schineningenieur nachträglich in der Praxis viel 
schneller und leichter zu erwerben, als umgekehrt der 
einseitige Schiffsmaschinenspezialist die fehlenden, 
aber so notwendigen wissenschaftlichen Grundlagen 
des allgemeinen Maschinenbaues. 

Erforderlich ist dem modernen Schiffsmaschinen- 
konstrukteur in konstruktiver Hinsicht außer dem 
speziellen Schiffsmaschinenbau insbesondere auch die 
Kenntnis des stationären Dampfmaschinenbaues von 
heute, einschließlich Turbinenbau, der Verbrennungs- 
maschinen und elektrischen Maschinen, der modernen 
Werkzeuge und Werkzeugmaschinen, sowie des 
Fabrikbetriebes. Denn hier liegen unzweifelhaft auch 
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die Elemente für die Weiterentwickelung des Schiffs- 
maschinenbaues. Die wesentlichen Anforderungen an 
Bau und Verwendung solcher Maschinen einschließ- 
lich ihrer Einzelheiten für stationäre und Schiffs- 
betriebe müssen ihm bekannt werden; den gegen- 
wärtigen Stand der Entwickelung und ihre nächsten 
Ziele muß er klar überblicken. 

Nur der mit allen diesen Dingen eng vertraute 



Schiffsmaschineningenieur wird an der Lösung der 
schwebenden und kommenden schwierigen Aufgaben 
des Schiffsmasch inen baues erfolgreich mitarbeiten 
können. 

Für den Hochschulunterricht im Schiffsmaschinen- 
bau ist aber die Erkenntnis dessen, was ihm not tut, 
und die schleunige, sorgfältige Anpassung an die 
praktischen Forderungen unbedingt eine Lebensfrage. 



Die Entwickelung der deutschen Schiffbau-Industrie. 

Von f. Stelltet, Schiffbau-Ingenieur. 
Mit 2 Abbildungen. 



Die Grundlage für das Bestehen einer jeden 
Industrie bildet die Nachfrage nach ihren Erzeug- 
nissen, während das Verhältnis, welches zwischen 
dieser Nachfrage und dem Angebot besteht, im 
grossen und ganzen für den wirtschaftlichen Erfolg 
mallgebend ist. 

Die genaue Kenntnis dieser beiden Größen ist 
daher für jeden Beteiligten von großer Bedeutung 
und aus diesem Grunde ist es auch für den Schiff- 
bauer wichtig, die Ursachen und Wirkungen seiner 
Tätigkeit an der Hand statistischer Zahlen kennen 
zu lernen. 

Die statistische Wissenschaft, welche sich in den 
letzten Jahrzehnten in einer ganz außerordentlichen 
Weise entwickelt hat, erleichtert heute solche Unter- 
suchungen ungemein und in Deutschland besitzen 
wir seit dem Jahre 1872 in dem Kaiserlichen stati- 
stischen Amte und dessen regelmäßigen Veröffent- 
lichungen eine durchaus zuverlässige Auskunftsstelle. 

Diese Veröffentlichungen brachten aber bis zum 
Jahre 1904 über die deutsche Schiffbauindustrie nur 
Angaben über die Anzahl der Betriebe, der be- 
schäftigten Personen, der Betriebsmaschinen usw. Es 
muß deshalb dankbar anerkannt werden, daß das 
Reichs-Marineamt vor einigen Jahren eine Kom- 
mission von Sachverständigen mit der Aufgabe be- 
traute die gesamten Verhältnisse der deutschen 
Schiffbauindustrie zu untersuchen und die Ergeb- 
nisse dieser Untersuchung der Oeffentlichkcit zu 
übergeben. Das ist geschehen in dem Werk: „Die 
Schiffbauindustrie in Deutschland und im Auslande", 
welches von den Herren Oberbaurat Schwarz und 
Professor von Hallt- herausgegeben worden ist. 
Dieses Werk sowie ein Vortrag, welchen Herr Pro- 
fessor von Halle in der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft gehalten hat, haben dem Verfasser dieses 
Aufsatzes vielfach als Quelle gedient, während die 
Zahlenwerte zu den graphischen Darstellungen und 
den Tabellen fast durchweg den Veröffentlichungen 
des Kaiserlichen statistischen Amtes entnommen sind. 

Diese Zahlenwerte befinden sich allerdings, wie 
schon erwähnt, nicht bei den Angaben über die 
deutsche Schiffbauindustrie, sondern sie sind ent- 
halten in den Angaben über die Veränderungen in 
dem Bestände der deutschen Seeschiffe; es fehlen 
deshalb manche Angaben, welche für den Schiff- 
bauer Wert haben; trotzdem sind dieselben aber | 



für Vergleichszwecke anderen Quellen dennoch vor- 
zuziehen, da sie wenigstens stets auf denselben 
Grundlagen beruhen. 

Auf zwei dieser Mängel soll aber doch hin- 
gewiesen werden. Der eine bestand in der Tat- 
sache, daß die Größenangabe der Schiffe bis 
zum Jahre 1896 nur in Netto-Registertons erfolgte. 
Die Netto- Registertonne ist eine veränderliche 
Größe, welche von den Vermessungsbestimmungen, 
dem Schiffstyp und manchen anderen Umständen 
abhängig ist, deshalb erscheint dieselbe für stati- 
stische Zwecke ungeeignet. Eine ausführliche Be- 
gründung dieser Behauptung gibt der schwedische 
Schiffbau- und Vermessungs-Ingenieur Isakson in 
einem Aufsatz: „Die gegenwärtige unbefriedigende 
Vergleichsstatistik der Handelsflotten", welcher in 
dem Jahrbuch 1904 der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft veröffentlicht ist. 

Die Frage nach der Größe des Unterschiedes 
zwischen dem Brutto- und dem Netto-Raumgehalt 
des Schiffes hat für den Schiffbauer aus dem Grunde 
eine große Wichtigkeit, weil jeder Reeder Wert dar- 
auf legen muß, ein möglichst großes Schiff bei 
recht kleinem Netto-Raumgehalt zu bekommen, da 
sich die meisten Abgaben und Gebühren nach der 
Größe des Netto-Ratimgehaltes richten. Der Kon- 
strukteur hat also die Aufgabe, die Vermessungs- 
bestimmungen so gut wie möglich auszunutzen, und 
es liegt auf der Hand, daß ihm dies um so besser 
gelingen wird, je länger die betreffenden Bestim- 
mungen in Kraft sind. Infolgedessen wird auch 
bei gleichen Bedingungen der Netto-Raumgehalt der 
Schiffe allmählich immer kleiner werden. Damit 
dürfte der Beweis erbracht sein, daß der Schiff- 
bauer für Vergleichszwecke neben der Angabe des 
Netto-Raumgehalts auch diejenige des Brutto-Raum- 
gehalts braucht. Die deutsche Statistik trägt diesem 
Bedürfnis seit dem Jahre 1896 Rechnung, indem 
sie beide Größen angibt. 

Der zweite Mangel, welchen diese Angaben für 
unseren Zweck haben, ist der, daß dieselben keinen 
Aufschluß darüber geben, wieviel Tonnen der 
deutsche Schiffbau jährlich für das Ausland gebaut 
hat. Der Einfluß dieses Mangels auf das Gesamt- 
bild ist allerdings nicht sehr groß, denn die Be- 
| schäftigutig der deutschen Werften für das Aus- 
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land ist im Handelsschiffbau ja auch heute noch 
recht gering. 

Daraus ergibt sich nun die Folgerung, daß die 
deutsche Schiffbauindustrie in ihrem Gedeihen bis- 
her von der Lieferung für das Inland abhängig war 
und auch heute noch abhängig ist, deshalb ist es 
«ohl berechtigt, die Vorbedingungen ihrer Ent- 
wicklung einer Betrachtung zu unterziehen. 

Das Anwachsen des deutschen Scehandels und 
die damit zusammenhängende Vergrößerung der 
deutschen Handels- und Kriegsflotte sind diese Vor- 



deutschen Häfen in den Jahren 1873 und 1003. 
Aus denselben ist zu ersehen, daß der Verkehr in 
den Nordseehäfen bedeutend mehr zugenommen hat 
als in den Ostseehäfen. Hamburg steht mit 
17 928 486 Netto-Kegistertons nicht nur an der Spitze, 
sondern hat beinahe denselben Verkehr wie alle an- 
deren Häfen zusammen. Bremen weist dagegen die 
größte relative Vermehrung auf, denn sein Ver- 
kehr ist von 86 866 Netto-Kegistertons im Jahre 1873 
auf 2190 134 Netto-Registertons im Jahre 1903 ge- 
stiegen, ist also 25 mal so groß geworden. Diese 
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Abb. 1. 



bedingungen, und auf der Abb. 1 ist es graphisch 
dargestellt, wie sich dieses Wachstum vollzogen hat. 
Die /ahlenwerte welche zu dieser graphischen Dar- 
stellung gehören, befinden sich in den Tabellen I 
und II. 

Die Linie des Seeverkehrs in den deutschen 
Häfen zeigt, daß die Tonnage der ein- und aus- 
fahrenden Schiffe mit geringen Ausnahmen Jahr für 
Jahr stetig zunimmt und in dem Zeitraum von 1873 
bis 1903 von 12,3 Mill. Netto-Kegistertons auf 
4l,Sö Mill. gestiegen ist. Den Anteil, welchen die 
verschiedenen Häfen an dieser Zunahme des Ver- 
kehrs haben, zeigen zwei Zusammenstellungen in 
der Tabelle I über den Verkehr in den größeren 



i außerordentliche Vermehrung ist zum größten Teil 

j eine unmittelbare holge der Weserkorrektion und 
der neuen Hafenanlagen und damit ein unanfecht- 

! barer Beweis dafür, daß gute Wasserstraßen und 
zeitgemäße Verkehrseinrichtungen sich stets bezahlt 
machen. Unter den Ostseehäfen nimmt Stettin mit 
2 47 1 432 Netto-Registertons den ersten Platz ein ; 
interessant ist auch noch die Tatsache, daß die Rhein- 
häfen Köln und Düsseldorf einen erheblichen direkten 
Seeverkehr aufweisen. 

Das Wesentlichste an diesem Verkehr ist aber 
der Anteil, welchen die deutschen Handelsschiffe 
au demselben haben. Auch in diesem Punkt ist 

| ein erfreulicher Fortschritt festzustellen, denn 
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Tabelle I. Zusammenstellung des Seeschiffsverkehrs in den deutschen Häfen. 



I. Gesamtverkehr 
in allen Hufen 


Davon 
deut* he 
Schiffe 
"i % 


II. Anteil der 1 iauplhaien an dem 
üesamtverkehr int Jahn- IS73 


III. Anteil ihr 1 l.uipthiifcn an (fem 
< u-,amtvetkehr im Jahre 1<X)3 




NrttivK T 




Ncu,.-I< - 1 


l t,k: 

Na 


Ort 


Nftto-R.-T. 



is::t 

74 



Kl 

<{ 
<4 



'M 
«2 

«3 

• * f, 
«h 
«7 
«*Ü 
V 
I XX» 
Ol 
02 
03 



: 

I 

I 3 

; i 
i 

l i 

i ■ 

h 
: - 

<f<:.' 

•i : 



■ 

31 

t 

f. 

3 

7 
;- 

fi 



34! un\ 

-'Ol' 7oli 
7'.'.' 700 
426 *00 
942 200 
'»o4 S' K> 
762 «<x> 
538 *,0:j 
400 0(10 

sfio 500 

s58 5O0 
408 70O 

:t <l< ) 7oo 
1 22 3» x> 

502 00o 
234 CHX» 
185 i,O0 
l«l MX) 
9oä 'KXi 
2"i» 40ii 

350 400 
7243 soo 
46S Si.C.1 
34 4 OVO 

9b3 ;:.u 

717 584 
Q](, 422 
254 813 
302 173 

804 51,3 



40 

45 

: 

45 

I 
1 

48 
4't 
~- 
i'l 
51 



53 
53 
54 



5« 

:,<> 



1 I Hamburg 

2 Bremerhaven 

3 Stettin 

4 . Danzig-Neufahrw. 

5 I Pillau 

6 I Lübeck 

7 i Königsberg 

8 j Kiel 

9 | Memel 

Kl fiwstrtilfiiHio 

l 1 SwinemUnde 

12 Flensburg 

13 linke 

14 Tönning 

15 Altona 

: i. | l'api-iihui^' 

17 | Rostock 

18 1 Stralsund 
IV Hrt-nii'ti 

20 leer 

21 \ Kmden 

22 Harburg 



SllIlKllL' 

Davon Nordseeka:>i) 
55,5 

Davon Ostseehäfen 
- 44,5 0 



3 7::: 
I 4M» 
1 020 
738 
712 
588 
507 
441 
349 

345 
251 
247 

ISO 

125 
123 



4 21' 
408 
546 
494 
296 
280 
660 
706 



5213 
170 

.3112 
7 4 3 

."3 3> ii I 
I2'i 3.3H 

100 914 
87 800 



r,5 

• 



u"2 

7.5s 
33«. 



I I 3r,', ' 



2" -44 



5 015 9ÜR 



10 

11 

12 

: i 

15 

I ' 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 



Anmerkung: Die fettgedruckten Häfen sind Ostsee- be/u\ Rhein-Hufen. 



I lanihurj; 

Uremerllavnt 

Stettin 

Mreit:i:i 

Danzig-Neufahrw. 

< ai.vhaven 

Lübeck 

Kiel 

Imiden 

Königsberg 

Sassnitz 

Rostock 

( uvMrmmuie 

llrafce 

Swinemünde 

Altona 

Kratzwick 

Memel 

Flensburg 

Pillau 

Köln 

Düsseldorf 

Nordenham 
Wismar 

1 lari>ui-g 

Summe 
Davon Nordscehait-n 

- 70,3 " „ 
Davon Ostseehäfen 

28.3 ., 
Davon Rheinhäfen 
1.4 '' „ 



7 '->2< 4-i» 
5 173 <i«f 
2 471 432 

2 :"0 134 

1 364 498 

1 12« 41- 

1 124 952 
1 124 802 

918 080 

900 670 
861 214 

73i :o> 

514 -3)2 

510 160 

4 '2 4'<2 

453 594 
403 660 
375 504 
326 272 
291 444 
258 994 

24 1 sii4 

216 746 

135 | ••: 



3'.' 133H70 
27 520 OH 



1 1 062 584 
550 438 



während dieser Anteil in den 70 er Jahren etwa 
45 <•/« betrug, ist er zurzeit auf etwa 59 °> gestiegen. 
Ein Vergleich mit England und den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika zeigt, daß in diesen Län- 
dern der Anteil der nationalen Flotte an dem Ver- 
kehr in den Heimatshäfen etwa 66 °o bezw. 17 
beträgt; Deutschland hat sich also auch in dieser 
Beziehung bereits einen guten Platz errungen. 

Diese vergrößerte Leistung war natürlich nur 
durch eine starke Vermehrung und Vergrößerung 
der deutschen Handelsflotte, sowie durch Uebergang 
vom Segelschiffsbetrieb zum Dampferbetrieb zu er- 
reichen, und die Linien der graphischen Darstellung 
auf der Abb. 2 zeigen, wie sich die Entwicklung 
im einzelnen vollzogen hat; die dazu gehörigen 
Zahlenwerte enthält die Tabelle II. 

Die Tonnage der gesamten Handelsflotte ist im 
Laufe der Jahre von 982 355 Netto-Registeiions im 
Jahre 1871 auf 2322 045 Netto-Registertons im Jahre 
1904 gestiegen. Eine zeitweise Abnahme zeigen nur 
die Jahre 1885—1889; denn die Verminderung der 
Netto-Tonnage in den Jahren 1896 und 1897 ist 
bloß eine scheinbare, welche durch neue Ver- 
messungsbestimmungen, nach denen der Netto- 
Raumgehalt aller deutschen Dampfer um etwa 18 Vo 
kleiner wurde, hervorgerufen wurde. Wenn sich 
nach diesen Zahlen die Tonnage der deutschen 
Handelsflotte dem Raumgehalt nach etwa um das 



2'/* fache vergrößert hat, so ist dadurch noch kein 
richtiger Maßstab für die Vergrößerung der 
Leistungsfähigkeit gegeben, denn für diese ist zu- 
nächst das Verhältnis maßgebend, in dem die Segler 
und Dampfer zum Ganzen stehen. 

Im Jahre 1871 hatten die Segler noch einen 
weiten Vorsprung vor den Dampfern und behaup- 
teten diesen auch bis 1880, dann sinkt die Tonnage 
der Segler langsam aber stetig bis zum Jahre 1897, 
von dann an macht sich ein gewisser Stillstand be- 
merkbar. Eine Prüfung der heutigen Seglerflotte 
auf ihren inneren Wert zeigt aber, daß dieselbe trotz 
des Rückganges in d.r Tonnage an Leistungsfähig- 
keit zugenommen hat; denn wenti man die Ver- 
kehrszahlen des Jahres 1880, in welchen die deutsche 
Seglerflott«' ihren höchsten Stand erreicht hatte, mit 
denen des Jahres 1903 vergleicht, so findet man, 
daß die Abnahme der Tonnage in dem Verkehr der 
ein- und ausgehenden deutschen Segelschiffe eine 
bei weitem geringere ist als die Abnahme in der 
Tonnage des Raumgehalts der deutschen Segel- 
schiffe; das einzelne Schiff befördert also mehr 
üüter als früher. Außerdem ist die Durchschnitts- 
größe etwas gewachsen und das Durchschnittsalter 
ist ungefähr dasselbe geblieben, woraus sich ergibt, 
daß die alten Segler noch immer durch neue und 
größere Schiffe ersetzt werden. Die guten wirt- 
schaftlichen Ergebnisse, welche die Hamburger und 
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Bremer Reedereien mit den sogenannten Riesenseg- 
lern machen, lassen ebenfalls die Hoffnung zu, daß 
das Segelschiff auch in der Zukunft noch einen ge- 
achteten Platz neben den Dampfern einnehmen wird. 
Die Durehschnittsgröße der heutigen Segler beträgt 



Jahre 1904 weist die Summe von 173" 690 Netto- 
bezw. 2 839 927 Brutto-Registertons auf. Auch diese 
Zahlen geben aber nur ein Bild von der Vergrößerung 
des Raumgehaltes, denn die Leistungsfähigkeit hängt 
noch von verschiedenen anderen Umständen ab, 



St*p(<ij*ijt v\n.-r<fi u-> .Vt out iv uft < (m i l.] 

J*> e>3r »■'•»' n .'<i'i"*f i ■■.''»■-•['(.•Ii.- 
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Abb. 2. 



2n0 Brutto-Registertons, das Durchschnittsalter etwa 
20 Jahre. 

Das eigentliche Rückgrat der heutigen Handels- 
flotte bilden aber doch die Dampfer; im Jahre 1871 
spielten dieselben dagegen noch eine recht unbe- 
deutende Rolle, nur 81994 Netto-Registertons be- 
trug damals die Tonnage der gesamten deutschen 
Handelsdampfer. Die Zeit bis /um Jahre 187S 
brachte zwar einen guten Aufschwung, dann aber 
trat bis 1879 wieder ein Rückschritt ein, und erst 
von diesem Zeitpunkt an bleibt die steigende Rich- 
tung eine andauernde; die letzte Aufstellung vom 



unter denen die Geschwindigkeit und die verbesser- 
ten Hinrichtungen zum Löschen und Hinnehmen 
der Ladung die größte Rolle spielen. Hs ist je- 
doch nicht möglich, für die Gesamtheit der Dampfer 
einen bestimmten Wert für diese Vergrößerung der 
Leistungsfähigkeit anzugeben. Die Durchschnitts- 
größe der deutschen Dampfer ist von 810 Brutto- 
Registertons im Jahre 1872 auf 1771 Brutto-Register- 
tons im Jahre 190-1 gestiegen, das Durchschnitts- 
alter der heutigen Dampfer beträgt 12 Jahre. — Die 
Tabelle III zeigt, wie sich der Besitz an Schiffen 
auf die verschiedenen deutschen Häfen verteilt und 
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Tabelle II. Oesamt-Tonnage der deutschen 
Handels- und Kriegs-Flotte. 









' Summe j 


Summe 


Summe 




Jahr 


Segler 


Dampfer 


• der See- i 


der Flult- 


der Kriegs- 






: 




schiffe , 

1 


fahrzeuge 


schiffe 





l Jan. Netto-Registertons 



1K7 1:900 361 
72891 660 
73869 192 

74 886 124 

75 «78 385 
7». 901 313 

77 922 704 

78 |934 556 

79 949 467 
18«0 974 943 

81 965 767 

82 842 759 

83915448 

84 894 778 

85 880 345 
8W861 844 

87 830 789 

88 769 818 

89 731 315 
1890 702 810 

9] 709 7dl 
'.'704274 

93 72". 182 

94 698 356 



81 994 982 355 
97 03»! 988 690! 
129 5211! 999 158 
167 633'|1 033 725! 
189 998| 1 068 3831 
183 569 : 1 084 882 
180 946 I 103 650 

183 379! 1 117 935 
4 129 129 
I 171 280 
I 181 525 
l 194 407 



Umgerechnet I 
auf Brutto- 
Rrgirtrrtun» 
der Seeschiffe, j 
Die wirkliche l< 
Tonnage ist | 
I eingeklammert I 



DeplM«- 
mantttoni 

einMhllMs]. I 
SdiuLtchiffe! 
u. Torpedo- 

hu.:|f 




ifi 1 032 805 



311 204)1 226 650 
374 69't| ; l 269 477 



413 943 1 294 288 
420 603 1 282 449 

453 914, 1 284 703 



(1 377 222) 



r/i 1 243 800 



(1 (.58 266) 



•/> 1 575 600 



470 364 1 240 182 
502 579) 1 233 894 
617 911 1 320 721 
723 652 1 433 413 
764 711 
786 397 
823 702 
693 04rJ 



(2 100 705) 



I 468 985 'yi'-'^NK) 



1 511 5>,9 
1 522 058 
I 553 902 



(2 760 553) 



Hrutto-Kegistertons 



96650 178 1 319 060 1 969 23H 
'»7 632 030 1 427 918 2 059 947 y> 2 527 800 



98 623 660 1 565 848 2 189 508'i (3 37 1 248) 
9« 642 996 1 674 564 2 3 1 7 563 
1900 631 865 1 8o3 524 2 495 :',H9 
01:640 510 2 185 890 2 H26 400 
02 634 304 2 446 244 3 080 548 ; r/i 3 658 20t 1 1 



(4 877 509) 



75 117 
82 214 

95 712 
108 023 

127 614 

128 103 
139 105 
160 194 
lt.4 612 
177 311 
177 815 
176 860 
1 89 756 
189 795 
196 607 
200 847 
2U1 803 
199 335 
207 077 
242 031 
269 t,34 



271 724 
278 578 
277 309 

298 614 
318 693 
353 965 
381 095 
441 615 
472 059 
532 639 



I Jan 

i 1875 
76 
77 
7^ 
79 
1880 
81 



82 
83 
84 

85 
86 
87 
88 

89 
1890 
91 
92 

93 

94 

95 



96 
97 

98 

99 
19O0 
Ol 

02 
03 
04 
05 



03) 629 388 2 636 407 3 265 795 

• M'VJl 598 2 839 927 3 471 525 

Anmerkung: Die fettgedruckten Zahlen bedeuten eine Ab- 
nahme der Tonnage gegen das vorhergehende Jahr. 

zwar für die Jahre 1874 und 1904 als Anfangs- und 
Endpunkt der in Betracht kommenden Zeit und für 
das Jahr 1880 als den Blütepunkt der deutschen 
Segelschiffreederei. Hier tritt das Uebergewicht, 
welches die Nordseehäfen im Ijufe der Zeit über 
die Ostseehäfen erlangt haben, noch schärfer her- 
vor. Hamburg und Bremen stehen stets an der 
Spitze, aber 18S0 sind sich die beiden Häfen fast 
gleich und der Abstand, in welchem Rostock als 
dritter folgt, ist nicht sehr groß. Im Jahre 1004 
dagegen besitzt Hamburg allein über die Hälfte der 
gesamten deutschen Handelsflotte; Bremen ist weit 
zurückgeblieben und muß sich mit einem guten 
Viertel begnügen, während alle übrigen Häfen im 
ganzen nur 373 652 Netto-Registertons besitzen. Von 
den Ostseehäfen weisen Flensburg, Lübeck und Kiel 
eine nennenswerte Vermehrung ihres Besitzes auf, 
Flensburg hat außerdem den größten Sprung ge- 
macht, denn es ist von der 23. Stelle auf die 3. Stelle 
gekommen. In nahezu umgekehrter Weise ist es 



Rostock ergangen, das nicht bloß von der 3. Stelle 
auf die 14. gesunken ist, sondern auch eine ganz 
außerordentliche Verminderung seines Schiffsbesitzes 
zu beklagen hat. 

Neben dieser Sccschiffsflotte besitzt Deutschland 
noch eine stattliche Anzahl von Flußfahrzeugen; die 
Aufnahme derselben erfolgt alle fünf Jahre. Die 
Linie ihrer Vermehrung zeigt ebenfalls eine stark 
ansteigende Richtung und ihr Raumgehalt ist so- 
gar größer wie derjenige der Seeschiffe, bei ihrer 
Zusammensetzung überwiegen aber die Segelfahr- 
zeuge in ganz bedeutendem Maße; 1902 wurden 
gezählt: 

22 235 Segelschiffe mit 4 732 708 t 
2 604 Dampfer mit 144 801 t. 
Der üesamtverkehr auf den deutschen Binnen- 
wasserstraßen, welche zurzeit eine Länge von 
14 366 km haben, betrug im Jahre 1902 58 Mill. t 
gegen 10 Mill. im Durchschnitt der Jahre 187o bis 
1878. 

Die Vergrößerung der deutschen Kriegsflotte ist 
das letzte (ilied in der Reihe der Vorbedingungen, 
welche zur Entwicklung der deutschen Schiffbau- 
industrie beigetragen haben. Dieselbe war eine not- 
wendige Folge der Gründung des Deutschen Reiches, 
sowie der vermehrten Seeintercssen. Im Jahre 1873 
wurde daher der erste Flottengründungsplan von 
der Regierung vorgelegt und vom Reichstage ge- 
nehmigt. Dementsprechend steigt die Tonnage der 
deutschen Kriegsflotte bis zum Jahre 1882 ziemlich 
stark, dann wird die Vermehrung eine langsamere, 
weil man, trotzdem das Gesetz noch nicht ganz 
erfüllt war, aus Sparsamkeitsrücksichten zu den 
Torpedobooten und dem Typ der Küstenpanzer 
übergegangen war. Die Jahre 1893 und 1894 bringen 
durch das Brandenburg-Geschwader wieder einen 
größeren Zuwachs, aber die stetige und dauernde 
Vermehrung ist erst die Folge der Mottengesetze 
von 1898 und 1900. 

Damit ist das Gebiet bezeichnet, auf dem sich 
die deutsche Schiffbauindustrie bisher zu betätigen 
hatte, und es soll nun gezeigt werden, wie sie dieser 
Aufgabe gerecht geworden ist. 

Die deutsche Schiffbauindustrie ist ein Kind der 
Mitte des vorigen Jahrhunderts; denn solange es 
sich nur darum handelte, Segelschiffe zu bauen, bei 
denen das Baumaterial fast ausschließlich Holz war, 
hatte dieselbe nur den Charakter eines Gewerbes, 
und es war erst die Notwendigkeit, bei dem Bau 
von Dampfern zu dem neuen Material Eisen über- 
zugehen, welche die Umwandlung hervorrief. 

Die Anfänge des deutschen Kisenschiffbaus sind 
an der Ostsee zu finden. Es waren die Werften 
von Klawitter und Devrient in Danzig, Schichau in 
Flbing, Früchtenicht & Brock, der spätere Vutcan, 
und Möller & Hollberg in Stettin, welche die ersten 
eisernen Dampfer bauten; 1855 nahm auch in Ham- 
burg die damalige Oodcfroysche Werft, heute Reiher- 
stieg A.-G., einen solchen in Arbeit. Diese Ver- 
suche blieben jedoch zunächst vereinzelt, eine zu- 
sammenhängende Tätigkeit begann erst Ende der 
60er Jahre, und in diese Zeit fällt auch die Gründung 
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Tabelle III. Anteil der Haupthäfen am Seh iffsbesitz in Registertons. 



I. Am 1. Januar 1874 


II. Am 1. Januar 1880 


III. Am 1. Januar 1004 


KI« 




NeUo-K - 1 ■ 


INO. 


Urt 


\r.>« A d T 
>ct(oK -1 . 


INO, 


Url 


Netto- R-T 


Brulto-R-T. 


1 
1 


naniDurg 


1 VD o J 1 


1 


riamDui ^ 




1 


1 

Mamburg 


1 238 624 


1 851 483 


i 


Bremen 


176 1 1d 


2 


Bremen 


1'." üOI 


2 


Bremen 


640 673 970 040 


3 


It 0310 CK 


97 164 


3 


Roslook 


103 735 


3 


Flensburg 


62 073 


97 894 


4 


olertin 


AAP 

5b 335 


4 


Stralsund 


47 164 


4 


Stettin 


45 658 


76 003 


5 


Danzig 


ei cid 
Ol blö 


e 
0 


Danzig 


J 4 QJQ 


5 


Lübeck 


37 724 


59 375 


6 


Stralsund 


50 676 


6 


Barin 


aa A74 

43 673 


6 


Bremerhaven 


30 860 


39 669 


1 


Bann 


A * f *%A 

41 124 


i # 


oiettin 


A 1 QD7 


7 


Kiel 


22 890 


38465 


o 
>' 


Memel 


35 084 


8 


tlsiicni 


4 1 882 


8 


Geestemünde 


20 331 


33 529 


(1 
V 


Llstletli 


29 696 


9 


Geestemünde 


30 792 


9 


i7 1 r i .1.. 
blsflent 


27 180 


29 047 


1 A 


Papenburg 


24 285 


4 41 

10 


memel 


Z7 1 30 


10 


Danzig 


13 527 


22 255 


1 1 


Oeestem finde 


lv 210 


1 1 


Bremerhaven 


23 476 


II 


Apenrade 


13447 


20 767 


1 t 

12 


Blankenese 


17 790 


12 


Papenburg 


20 429 


12 


Oldenburg 


1 1 97i> 


18 772 


13 


Brake 


17 007 


13 


Brake 


18 900 


13 


ti i 




1 f. UAQ 


14 


Altona 


1 2 989 


14 


Hl nu lf^tlrf^cf» 


17 983 


14 


nustutn 


10 366 


16 834 


15 


Greifswald 


12633 


15 


Apenrade 


14 570 


15 


Emden 


12814 


15416 


16 


Wolgast 


12 328 


16 


Flensburg 


12 238 


16 


Wismar 


7 KUR 




17 


Wismar 


10493 


17 


Kiel 


11 996 


17 


Köln 


7 617 


11 474 


18 


Ueckermünde 


9 469 


18 


Rügenwalde 


11 305 


18 


Königsberg 


6 438 


10 373 


19 


Apenrade 


9 463 


19 


Greifswald 


10 707 


19 


Swinemünde 




O l JU 


20 


Rügenwalde 


9 208 


2*1 


Aliona 


10 239 i 


20 


Memel 


5 272 


8 324 


21 


fluiden 


9 021 


21 


Lübeck 


9 666 


21 


Nordenham 


3 257 


6 3». 2 


22 


Lübeck 


8 541 


22 


Wismar 


9 627 


22 


Sönning 


3 870 


6 286 


23 


Kiel 


8 174 


23 


Pillau 


8 236 


23 


Altona 


2 607 


5 784 


24 


Swinemünde 


7 066 


24 


Emden 


7 984 


24 


Blankenese 


3 640 


5 676 


25 


Flensburg 


b 6«3 


25 


Wolgast 


7 aac 


25 


1 mkenwärder 


3 923 


4 882 




Summe 


927 703 




Summe 


1 053 908 




Summe 


2 258 949 


3 386 794 


Davon Nordseehäfen 


501 744 


Davon Nordsechäfen 


649 267 


Davon Nordseehäfen 


2 020 811 


3 003 89f, 




- 54 •;„ 






= 62 «/„ 




- 89,5 bzw. 68,7 % 






D 


«von Ostseehäfen 


426 959 




lavon Ostseehafen 


404 641 


Davon Ostseehäfen 


230 621 


371425 




= 46 






= 38 V. 






10,2 bzw. 11 % 
















1 


1 


Davon Rheinhäfen 


7 617 


11474 
















- 0,3 •/. 







Anmerkung: Die fettgedruckten Häfen sind Ostsee- bezw. Rhein-Häfen. 



verschiedener größerer Werften, sowie der eiul 
gültige Uebergang der meisten bestehenden zum 
I isenschiffbau. Nähere Angaben über die Grün- 
dungszeit, die Größe, die Anzahl der Hellinge und 
Docks von den größeren deutschen Seeschiffswerften 
sind in der Tabelle IV zusammengestellt. 

In den ersten Jahren hatten die Werften neben 
anderen Schwierigkeiten, welche sich naturgemäß aus 
der Neuheit der ganzen Lage ergaben, im Bau von 
Handelsdampfern gatiz besonders mit dem Wett- 
bewerb des Auslandes zu kämpfen, und es muß 
anerkannt werden, daß es bei manchen Weiften die 
Beschäftigung mit dem Bau von Kriegsschiffen für 
die neue deutsche Kriegsmarine war, welche viel- 
fach über diese ersten Schwierigkeiten hinweghalf. 

Im Jahre 1870 beschloß dann der Reichstag 
auf Antrag der Regierung die zollfreie Hinfuhr aller 
zum Seeschiffbau bestimmten Materialien und schaffte 
dadurch den Werften die Möglichkeit, billigeres Roh- 
material zu verwenden. Damit war die Konkurrenz- 
fähigkeit der deutschen Werften gegenüber denen 
des Auslandes um ein bedeutendes gehoben, und 
da die Staatsbehörden auch sonst noch ihren hin- 
floß zugunsten der ersteren einsetzten, so übertrug 
im Jahre 18S2 die Hamburger Paketfahrt den 
Weilten Reiherstieg und Vulcan den Bau der beiden 
ersten größeren deutsehen Rassagierdampfer „Rugia" 



und „Rhätia", welche die für die damalige Zeit recht 
ansehnliche Größe von je 3500 Brutto-Registertons 
hatten, hinen weiteren Fortschritt in der Entwick- 
lung brachte dann die Annahme des Dampfer- 
subventionsgesetzes vom Jahre 1885, in welches auf 
Anregung des Reichstages die Bestimmung aufge- 
nommen wurde, daß die neuen Dampfer, welche 
für die subventionierten Linien zu bauen waren, 
deutschen Werften in Auftrag gegeben werden 
müßten. Aus dem Wettbewerb um die eisten sechs 
Subventionsdampfer für den Norddeutschen Lloyd 
ging der Vulcan in Stettin als Sieger hervor, ohne 
jedoch einen wirtschaftlichen Gewinn ans diesem 
Auftrag zu erzielen. Um so größer war aber der 
technische Hrfolg und dieser kam auch den an- 
deren deutschen Werften zunutze, denn die Folge 
davon war, daß die« Aufträge der großen Reedereien 
immer mehr in Deutschland blieben und dadurch 
den Werften Gelegenheit gaben, ihre Leistungen 
nach jeder Richtung hin zu verbessern. Mit dem 
Schnelldampfer „Fürst Bismarck" lieferte dann der 
deutsche Schiffbau den vollgültigen Beweis dafür, 
daß er den Wettbewerb mit dem englischen Schiff- 
bau in jeder Beziehung aufnehmen kann, und er 
hat die erste Stelle im Schnelldampferbau bisher 
auch erfolgreich behaupten können. Aehnliche Fr- 
folge erzielten die deutschen Werften in dem Bau 
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aller anderen Schiffsgattungen, und es verdient her- 
vorgehoben zu werden, daß auch die größten und 
schnellsten Segelschiffe der Welt auf deutschen 
Werften entstanden sind und die deutsche Flagge 
fuhren. 

Der vermehrten Nachfrage entsprechend ent- 
standen anfangs der 90 er Jahre die neuen Werften 
von r". Schichau-Danzig und Bremer Vulcan-Vege- 
sack, 1903 die Nordsee« erke-Fmden. Andere Werf- 
ten, wie Vulcan-Stettin ; Blohm & Voß und Reiher- 



stieg-Hamburg; Germania und Howaldtswcrke-Kiel; 
Flensburger Schiffsbaii-Gesellschaft-Flensburg; Weser- 
Bremen ; Tecklenborg, Seebeck und Rickmers-Brcmer- 
haven; Neptun-Rostock und Henry Koch-Lübeck er- 
weiterten ihre Betriebe in großem Maßstabe. Deutsch- 
land besitzt also heute eine stattliche Anzahl gut 
ausgerüsteter und gut eingearbeiteter Werften, welche 
sowohl imstande sind, jede Aufgabe erfolgreich zu 
lösen, als auch den Wettbewerb des Auslandes aus 
dem Felde zu schlagen. (Schluß folgt.) 



Verwendbarkeit von Verbrennungsmotoren zur 
Fortbewegung moderner Kriegsschiffe.') 

Von leutnant Philippow. 
Uebcrset/ung aus dem russischen Marinejournal -Morskoy Sbornik". 



I. Teil. 

Einleitung. 

Der Nachteil unserer Stellung zur See beruht 
hauptsachlich auf der großen Entfernung unserer 
östlichen asiatischen Küste von den Häfen des euro- 
päischen Rußland und auf dem gänzlichen Fehlen 
von dazwischenliegenden Kohlenstationen. 

Der geringe Aktionsradius moderner Kriegs- 
schiffe, die Un Wirtschaftlichkeit im Verbrauch des 
Heizmaterials, die Schw ierigkeiten, die mit dem Kohlen- 
nehmen auf See verknüpft sind, und die Empfind- 
lichkeit der Schiffsmaschinen und Kessel, welche öftere 
Remonten erfordern, erhöhen in erheblichem Maße 
noch den Nachteil unserer Stellung zur See. 

Diese Umstände berauben im Falle eines be- 
ginnenden Krieges im Osten oder Westen unsere ge- 
trennten Flottenverbände der Möglichkeit, sich zu ver- 
einigen und gemeinsam zu operieren, oder verzögern 
in jedem Falle die Vereinigung derselben. 

Es ist daher natürlich, daß man unter diesen 
Umständen, um unsere Interessen sowohl im Osten 
als auch im Westen erfolgreich schützen zu können, 
sich nicht auf eine Vereinigung oder Unterstützung 
einer Flotte durch die andere verlassen kann, und 
daß man daher genötigt ist, sowohl im Osten als 
auch im Westen zwei voneinander unabhängige und 
verhältnismäßig große Flotten zu unterhalten. 

Eine solche Stellung ist aber für uns in hohem 
Grade nachteilig, sowohl aus strategischen als auch 
aus finanziellen Gründen, weil der ständige Aufenthalt 
einer großen Flotte im Osten dort die Schaffung ent- 
sprechend eingerichteter Häfen mit allen erforderlichen 
technischen Hilfsmitteln und Lägern von Brennmaterial 
und sonstigen Reservematerialien erfordert. 

Beim Beginn eines Krieges und im Falle der 
Blockade eines Hafens durch einen stärkeren Feind 
kann die Zuführung von Kohlen von der Seeseite 
vollkommen aufhören. Auf die Zuführung von Kohlen 
von der Landseite kann man aber schwerlich ledmen, 



') Vorliegende l-rage wurde von dem Autor Anfang 
Mai 1905 im Marine-Technischen Komitee in einem Vortrag 
behandelt. 



um so mehr, als die auf unseren Schiffen verwandte 
Kohle ein Produkt des Auslandes ist - 

Zurzeit verwendet man auf unseren Kriegs- 
schiffen Dampfmaschinen und Kohle als Heizmaterial 
für die Kessel. Aus diesem Grunde erscheint es un- 
möglich, eine wesentliche Verbesserung der oben ge- 
zeigten Nachteile zu erhoffen, um so mehr, als die 
Dampfmaschine schon ziemlich die Grenzen der 
technischen Vollkommenheit erreicht hat. Es ist wohl 
möglich, daß die Verwendung von Dampfturbinen 
noch eine geringe Verbesserung dieses Uebelstandes 
im Sinne einer Vergrößerung des Aktionsradius mit 
sich bringen wird, aber man kann schon jetzt mit 
Bestimmtheit voraussagen, daß die Einführung von 
Dampfturbinen auf Kriegsschiffen unsere existierende 
schwierige Lage zur See nicht wesentlich abändern 
wird, zumal da die Verwendung der Dampfturbinen 
unzertrennbar verbunden ist mit der Benutzung von 
Dampfkesseln. 

Eine radikale Aenderung der Schwierigkeit Linn 
dem Anschein nach nur durch die Einführung von 
Verbrennungsmotoren auf den Kriegsschiffen unserer 
Flotte erwartet werden, weil dieselben einen hohen 
Wirkungsgrad besitzen. 

Der Wirkungsgrad solcher Motoren (sogenannter 
ökonomischer Wirkungsgrad) erreicht bei einigen 
30 % und mehr. 

In dieser Beziehung verdient ganz besonderes 
Interesse der Diesel-Motor, dessen Wirkungsgrad so- 
gar schon 33 % erreicht. 

Es erreichte z. B. bei der Erprobung ein drei- 
zylindriger Diesel-Motor von normal 1 20 PS. effektiver 
Leistung, die am 16. April 1904 auf dem Werk der 
Dieselmotoren-Aktiengesellschaft in Sickla in Schweden 
vorgenommen wurde, folgende Resultate: 



Belastung 



,., <Jcr normalen 



Geleistete PS. 
effektiv 



4 ' 
4 

*u 

Vi 
V, 

V 



10 •• 



148.0 
110,8 
01,3 
61,0 
30,5 
11,4 



Hirnnstofivcrbrauch 
pjn Stuiiik U. I'S. elf. 



174 

175 
181 
1Q7 
267 
550 
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Als Brennmaterial bei ber Erprobung wurde 
Solaröl der »Ostasiatischen Gesellschaft" benutzt, das 
ein spezifisches Gewicht von 0,875, einen Ent- 
flammungspunkt von 130° C. und einen Heizwert 
von 1 1 000 Kalorien hatte. 

Aus der obigen Tabelle ist zu ersehen, daß bei 
einer Belastung von 25 % über der normalen der 
Brennstoffverbrauch nur 174 g für I PS. effektiv und 
Stunde betrug, was entspricht: 

1 1 000 X 0,174 = 1914 Kalorien. 
Da I PS. — 75 m/kg pro Sek. ist, so sind 
theoretisch zur Erzeugung 1 PS. in der Stunde er- 
forderlich: 

75 X 00 X 60 270 000 

426 426 ~ 634 KalonCn - 

Hieraus ergibt sich der ökonomische Wirkungs- 
grad des Motors zu: 
634 

0,331 = 33,1 %. 

Bei s /4 Belastung des Motors steigt der Brenn- 
stoffverbrauch, wie aus obiger Tabelle zu ersehen ist, 
bis auf 1S1 g an. 

Zahlreiche andere Versuche haben gezeigt, daß 
der Brennstoffverbrauch (N'aphtha von 10 500 bis 
10 300 Kalorien) nicht 190 g pro 1 PS. effektiv 
übersteigt. 

Nehmen wir diesen Brennstoffverbrauch als 
normal an, so findet man, daß in diesem Falle der 
ökonomische Wirkungsgrad des Diesel-Motors ist: 

634 ^317 0/ 
10 500X0,190 /0 ' 

Der Ökonomische Wirkungsgrad der Dampf- 
maschine und des Kessels zusammen ist erheblich 
kleiner. 

So verdampft z. B. bei Dampfkesseln bester 
Konstruktion 1 kg Steinkohle von Heizwert 7500 Ka- 
lorien 8 kg Wasser und liefert Dampf von 15 Attn. 

Zur Bildung von I kg Dampf von diesem 
Drucke, der einer Temperatur von 197" C. entspricht, 
sind nach der Formel von Regnault erforderlich: 
606,5 + 0,305 X 197 z.- 666,6 Kalorien. 

Zur Bildung von 8 kg Dampf sind dann er- 
forderlich: 

S X 666,6 - 5332,8 Kalorien. 
Somit ergibt sich der Wirkungsgrad des Kessels zu: 

™ 2 '* _ 7r . 
7500 - " 

Der Dampfverbrauch großer stationärer Dampf- 
maschinen bester Konstruktion beträgt pro 1 PS. eff. 
nicht weniger als 5 kg Dampf pro Stunde, was 
ergibt: 

666,6 X 5 — 3333 Kalorien. 

Daraus folgt der Wirkungsgrad bester Dampf- 
maschinen: 

634 19« 
3330 - " 

Der Wirkungsgrad des Kessels und der Dampf- 
maschine zusammen wird also im günstigsten Falle 
betragen : 

0,71 ;< 0,19 = 0,135 r _ 13,5 ' ,,. 



Die Schiffskessel und Maschinen geben im all- 
gemeinen einen noch schlechteren Wirkungsgrad. 

So wird z. B. bei größter Geschwindigkeit, 
wenn man annimmt, daß für 1 PS. eff. und Stunde 

1 kg Kohle erforderlich ist, der Wirkungsgrad sein: 

634 - 8 5".' 
7500 - 8,5 

Bei Marschgeschwindigkeit (ökonomischer Ge- 
schwindigkeit), wo man pro 1 PS. eff. und Stunde 

2 kg Kohle rechnen kann, wird der Wirkungsgrad: 

--^ 4 4 25« 
2X7500 -4 '" °- 

Wie wir weiter unten sehen, wird die An- 
wendung von Naphtha-Motoren zur Fortbewegung 
von Schiffen nur möglich bei Verwendung von elek- 
trischer Uebertragung. 

Bei voller Fahrt wird der Wirkungsgrad der 
elektrischen Uebertragung nicht geringer sein als 
87,5%. Bei Marschgeschwindigkeit wird er sich un- 
gefähr verringern bis auf 82,5 (cf. weiter unten). 

Hiervon ausgehend und unter der Erwägung, 

1 0 300 

daß der Heizwert des Naphthas um _^r,r- größer ist 

7500 

als derjenige von Steinkohlen, kann man den Schluß 
ziehen, daß bei demselben Gewicht des mitgeführten 
Heizmaterials der Aktionsradius eines Schiffes mit 
Verbrennungsmotoren bei voller Fahrt 

V 10500 V 0875 ra 4 5 
8,5 X 7500 X °' 87 " " Ca - 4A 

bei Marschgeschwindigkeit 

31,7 10500 

4,25 X 7500 X 0,825 _ 8,6 
größer sein wird als der Aktionsradius eines Schiffes 
mit Dampfmaschinen. 

Wenn man in gleicher Weise die Aktionsradien 
anderer Systeme von Motoren mit Dampfmaschinen 
vergleicht, kommt man zu weniger günstigen Resul- 
taten. 

So würde z. B. der Aktionsradius eines Schiffes 
mit Generator-Gasmotoren (unter der Erwägung, daß 
pro 1 PS. eff. bei voller Belastung ca. 0,4 k« 
Anthrazit erforderlich ist) bei voller Fahrt 



0^ 



X 0,875 = ca. 2,2, 



bei Marschgeschwindigkeit 



0.4 



X 0,825 ca. 4,1 



mal so groß sein wie der Aktionsradius eines Schiffes 
mit Dampfmaschinen, bei der Annahme, daß beide 
Schiffe dieselbe Gewichtsmenge Heizmaterial mit sich 
führen. 

Diese vergleichenden Ziffern sprechen zur Ge- 
nüge für sich, um die Bedeutung der Verbrennungs- 
motoren hinsichtlich der Vergrößerung des Aktions- 
radius zu erkennen, und sind im besonderen von 
außerordentlicher Bedeutung für Rußland. 

Die Bedeutung dieses Faktors wird in genügen- 
dem Maße durch den gegenwärtigen Krieg erklärt, so 
daß man davon absehen kann, ihn noch ausführlicher 
zu behandeln. 
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Die Frage der Einführung der Verbrennungs- 
motoren eröffnet unserer Flotte neue und wichtige Per- 
spektiven und fordert ernsthaft allseitige und gründ- 
liche Prüfung. 

Die Frage ist an und für sich nicht mehr neu. 
F.s sind in dieser Hinsicht schon eine Reihe Projekte 
technischer Firmen gemacht worden, auch ist schon 
öfters in den Zeitschriften usw. hierüber debattiert 
worden; aber zum Bedauern muß bemerkt werden, 
daß in diesen Abhandlungen und Artikeln nur ober- 
flächlich der Weg angegeben ist, der bezweckt, Ver- 
brennungsmotoren und im besonderen Diesel-Motoren 
zur Fortbewegung von Kriegsschiffen zu benutzen. 
Niemals aber ist ein bestimmter Weg angegeben 
worden, in welcher Weise diese wichtige Frage prak- 
tisch verwirklicht werden könnte. Zu der Mehrzahl 
der Fälle findet man nur wenig Begründungen, und 
deshalb flößte die Angelegenheit auch bisher nur 
wenig Vertrauen ein. Die betreffenden Abhandlungen 
geben nur im allgemeinen einen Ueberblick derjenigen 
Vorteile, welche eine Einführung von Verbrennungs- 
motoren auf Schiffen an Stelle von Dampfkesseln und 
Dampf maschinell mit sich bringen könnten. 

Der vorliegende Artikel soll daher Aufschluß 
geben über alle wünschenswerten Fragen, die mit der 
Einfühlung von Verbrennungsmotoren auf großen 
Kriegsschiffen verbunden sind. 

Der besseren Anschaulichkeit wegen werden in 
einem weiteren Artikel überschlägig die Gewichte, 
Aktionsradius usw. für ein großes Linienschiff aus- 
gerechnet werden, und zwar wird eine Parallele ge- 
zogen werden zwischen einem Panzerschiff mit Ver- 
brennungsmotoren und einem Panzerschiff mit Dampf- 
maschinen von derselben Wasserverdrängung. 

Einzuschlagender Weg bei Einführung von 
Verbrennungsmotoren für die Fortbewegung 
von Schiffen. 

Wenn man die Wege prüft, die für die Ein- 
führung von Verbrennungsmotoren auf Kriegsschiffen 
offen stehen, so stößt man zunächst auf folgende 
Schwierigkeiten: 

1. Verbrennungsmotoren arbeiten nur in einer 
Richtung, können also nicht umgesteuert werden. 

2. Es sind bisher noch keine Motoren von solcher 
Große hergestellt worden, welche die jetzt existieren- 
den großen Schiffsdampfmaschinen ersetzen können. 

Diese beiden Nachteile machen die Benutzung 
von Verbrennungsmotoren zum unmittelbaren Antrieb 
der Schrauben« eilen unmöglich, und man muß einen 
Ausweg aus dieser Lige suchen. Dies geschieht 
durch die Benutzung einer elektrischen Kraftübertragung. 

Von dieser Erwägung ausgehend, kommt man 
zu dem Entschluß, daß es nötig ist, eine elektrische 
Zentralstation /u schaffen, die aus einer mehr oder 
weniger grollen Anzahl von Verbrennungsmotoren 
mit direkt gekuppelten Dynamomaschinen bestellt, 
und welche einein System von Elektromotoren, die 
die Schii'fsschiaube drehen, den erforderlichen elek- 
tischen Strom zufuhren. 

Es s,.j Hungens bemerkt, daß ein diesem ähn- 
liches System U-rcils ausgeführt ist, allerdings auf 



keinem Kriegsschiffe und in nicht so ausgedehntem 
Maßstabe. 

Die Versuche hiermit sind, soweit bekannt, 
günstig ausgefallen. 

Es handelt sich hierbei um das Petroleum- 
traiisportschiff »Vandal«'). Die Abmessungen dieses 
Schiffes sind kurz folgende: 

Wasserverdrängung 1000 t 

Länge 344,5 Fuß 

Breite 21,75 . 

Tiefgang .... 6 t, 
Die drei Schiffsschrauben werden durch drei 
üleichstrom - Elektromotoren, die direkt auf der 
Schraubenwelle sitzen, angetrieben. Die Motoren 
haben Fremderregung, ihre Umdrehungszahl beträgt 
30 bis 300. 

Die Motoren erhalten ihren Strom aus der elek- 
trischen Zentralstation, die eine Oesamtleistung von 
ca. 360 bis 450 PS. besitzt und aus drei Diesel- 
Motoren von je 120 bis 150 PS., die direkt mit den 
Oleichstrommaschinen gekuppelt sind, besteht. 

Die Erregung der Dynamos geschieht von außer- 
halb, so daß die Spannung derselben in den Grenzen 
von 0 bis 500 Volt leicht geändert werden kann. Auf 
jeder Dynamowelle befindet sich außerdem eine kleine 
Erregerdynamo für die Hauptdynamos und Schrauben- 
motoreii von 120 Volt Spannung. Diese Erreger- 
dynamos dienen gleichzeitig zur Beleuchtung und zur 
Kraftübertragung für verschiedene mechanische Ein- 
richtungen. Die Tourenzahl der Dynamos beträgt 
250. Die Tourenzahl der Schraubenwelle wird durch 
Aenderung der Spannung der Hauptdynamos bewirkt, 
deren Erregung mittels eines Regulierwiderstandes in 
weitesten Grenzen reguliert werden kann. 

Die Steuerung des Schiffes und der Schrauben- 
motoren ist sehr einfach und geschieht außerordent- 
lich schnell. Es werden z. B., um die Motoren von 
voller Fahrt voraus auf volle Fahrt zurück umzu- 
steuern, nur 8 bis 10 Sekunden gebraucht. Die Um- 
steuerung der Motoren geschieht vom Deck aus mit 
Hilfe von dort aufgestellten Kontrollern, wie solche in 
ähnlicher Weise für Straßenbahnen verwandt werden. 

Desgleichen ist ein interessantes Projekt zu er- 
wähnen, das ebenfalls Petroleum-Motoren für die Fort- 
bewegung von Schiffen vorsieht. Dieses Projekt, das 
allerdings bisher noch nicht zur Ausführung gekommen 
ist stammt von dem Ingenieur Del-Proposto und be- 
steht in folgendem: 

Auf der Schiaubenwelle sitzt unmittelbar der 
Diesel-Motor, eine Dynamo, und am nächsten der 
Schiffsschraube außerdem ein Elektromotor. Mittels 
einer besonderen elektrischen Kupplung ist es mög- 
lich, in jedem gewünschten Augenblick die Schrauben- 
welle zwischen Elektromotor und Dynamo zu trennen, 
so daß der Motor die Schraube dreht, während die 
Diesel-Dynamo den erforderlichen Strom hierzu her- 
gibt. Dieses Projekt benutzt den Dieselmotor direkt 
zum Antrieb der Schilfsschraube und benutzt die 
elektrische Uebertnigung nur beim Manövrieren. Im 
Falle die Schraube durch den Diesel-Motor direkt 

■) Siehe Zeitschrift de* Vereins Deutscher Ingenieure. 
Jahrg. I<lüi, Seite 8 l ö. 
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angetrieben wird, dienen die Anker derDynamo und 
des Motors lediglich als Schwungmassen. 

Aus dieser kurzen Angabe ist ersichtlich, daß 
Del-Proposto bestrebt ist, den Brennstoffverbrauch 
zu verringern, und daß der durch die elektrische 
Uebersetzung entstehende Verlust nur während der 
verhältnismäßig kurzen Zeit des Manövricrens auftritt. 
Während der Fahrt im freien Fahrwasser arbeitet der 
Diesel-Motor direkt auf die Schraube. 

Das Projekt Del-Proposto hat, ungeachtet des 
eben erwähnten Vorzuges, kaum ernste Aussichten, 
für große Schiffe verwendet zu werden, da die Unter- 
teilung der Schraubenwellen und die elektrischen 
Kupplungsvorrichtungen bei den großen Abmessun- 
gen wohl auf zu große Schwierigkeiten stoßen dürften. 

Da nach der F.rfahrung im gegenwärtigen Kriege 
die Hauptmacht einer Kriegsflotte in dem Besitz großer 
Linienschiffe liegt, so haben wir, als wir an die Frage 
der Hinführung von Verbrennungsmotoren herantraten, 
hauptsächlich diesen Typ von Kriegsschiffen im Auge 
gehabt und die Betrachtungen auf diesen Schiffstyp 
zugeschnitten. 

Von dieser Erwägung ausgehend, und die ver- 
schiedenen Möglichkeiten der Einführung von Ver- 
brennungsmotoren prüfend, müssen wir auf das erste 
eben erwähnte System wieder zurückkommen, was 
uns nach dem heutigen Stande der Technik als das 
einzige ausführbare erscheint. Das System besteht 
darin, eine elektrische Zentralstation zu schaffen und 
die Schraubenwelle durch besondere Elektromotoren 
anzutreiben. 

Wahl des Verbrennungsmotors. 

Die Wahl des für eine große Schiffszentrale ge- 
eigneten Verbrennungsmotors wird bedeutend verein- 
facht durch den Umstand, daß verschiedene Typen 
von Motoren schon durch die Art des betreffenden 
Brennmaterials und die Forderungen, welche an die 
Aufbewahrung desselben gestellt werden müssen, für 
Kriegsschiffe unannehmbar sind. 

Aus diesem Grunde muß man schon von vorn- 
herein solche Motoren ausschließen, welche mit Gasolin, 
Benzin, Petroleum oder Spiritus betrieben werden. 

Die Wahl sogenannter Generatorgas- Motoren ist 
ebenfalls wenig wahrscheinlich, da diese Motoren 
erstens eine besondere Generatorgas-Anlage erfordern, 
wodurch das Gewicht sehr vergrößert wird, ja mög- 
licherweise sogar größer werden würde als bei Ver- 
wendung von Dampfmaschinen und Kesseln, und da 
zweitens bei diesem System die wirtschaftliche Seite 
in betreff der Ausnutzung des Brennmaterials derart ist, 
daß eine bedeutende Vergrößerung des Aktionsradius 
nicht zu erwarten ist 

Aus diesen beiden Gründen kann man sich von 
der Wahl von Generatorgas-Motoren nicht bedeutende 
Vorteile gegenüber Dampfmaschinen versprechen. 

Es bleibt folglich nur noch die Verwendung von 
Naphtha-Motoren übrig. 

Was die Möglichkeit anbetrifft, Naphtha an Bord 
als Heizmaterial zu verwenden, so scheint mir kein 
ernstliches Hindernis im Wege zu stehen. Es wird 
nur erforderlich sein, einige Maßregeln für die zweck- 



mäßige Aufbewahrung des Naphthas zu treffen und 
ferner Vorrichtungen vorzusehen, die einen etwa aus- 
brechenden Brand schnell beseitigen. 

Um die Feuersgefahr einzuschränken, kann man 
das Naphtha im Doppelboden des Schiffes aufbewahren 
und diese Abteilungen durch möglichst viele Schotten 
trennen. Auf diese Weise wird die f euersgefahr 
ganz bedeutend eingeschränkt und im Falle eines 
Ausbruches die Ausdehnung auf kleine Abteilungen 
eingeschränkt. 

Die Hauptgefahr für das Entstehen von Feuer 
wird im üefechtsfalle bei dem Einschlagen von Ge- 
schossen und bei Explosionen von Minen zu suchen 
sein. Allein die Chancen, die Abteilungen im Doppel- 
boden durch Geschoßtreffer zu verletzen, sind sehr 
klein, so daß die Gefahr von dieser Seite nicht sehr 
groß ist. Was die Explosion von Minen anbelangt, 
so ist es noch eine offene Frage, wie sich hierzu das 
Naphtha verhalten wird. Es ist sogar möglich, daß 
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der betreffenden Abteilung herausgeschleudert wird, 
in der die Explosion erfolgt, ohne Feuer zu fangen. 

Die Feuersgefahr kann außerdem in bedeuten- 
dem Maße verringert weiden, wenn man an Stelle des 
gewöhnlichen Naphthas destilliertes verwendet, soge- 
nanntes Solaröl. 

Dies letztere Produkt ist schwerer in den flüch- 
tigen Aggregatzustand überzuführen und daher schw erer 
zu entzünden. Außerdem unterscheidet sich das 
Solaröl von dem Naphtha durch seine größere Rein- 
heit. Es enthält in sich keine fremden Beimischungen 
oder festen Körper, so daß es, weil es weder die 
Ventile noch die Zylinder verschmutzt, das idealste 
Brennmaterial für Motoren darstellt. Der Preis des 
Solaröls wird sich im Falle einer Massenproduktion 
nicht sonderlich von demjenigen des Naphthas unter- 
scheiden. 

Trotz der geringen bestehenden Feuersgefahr bei 
Verwendung von Solaröl, dessen Entflamniungspunkt 
ungefähr bei HO 140° C. liegt, wird es sich emp- 
fehlen, sich vor derselben durch in Bereitschaft ge- 
haltenen Dampf oder durch irgend ein anderes ge- 
eignetes Mittel zu schützen. 

Das einfachste Hilfsmittel würde Dampf sein. 
Es würde keine besonderen Schwierigkeiten bereiten, 
auf dem Schiff einen oder zwei Dampfkessel für die 
Bereitung des Dampfes zu Löschzwecken aufzustellen, 
die auch gleichzeitig für die Heizung verwandt werden 
können. Es würde natürlich erforderlich sein, in 
diesem Falle durch diejenigen Räume, wo das Solaröl 
aufbewahrt wird, ein System von Dampfrohren und 
Abzweigungen hindurchzuleiten, was aber durchaus 
keine Schwierigkeiten bereiten würde, da die Kessel, 
welche für die Heizungs- und l.öschzwecke dienen, 
nur Dampf von verhältnismäßig niedrigem Drucke 
herzugeben brauchen. 

Daß die Gefahr, welche die Benutzung von 
Naphtha mit sich bringt, nicht sehr groß ist, beweist 
der Umstand, daß man dieses Heizmaterial auf einigen 
Schiffen der Schwarzmeerflotte eingeführt hat. Es ist 
mir allerdings nicht bekannt, weshalb man die weitete 
Einführung aufgegeben hat. 
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Ich glaube aber, daß es nicht wegen der Feuers- 
gefahr ist, sondern sicherlich aus anderen Gründen, 
vielleicht auch, weil bei Verwendung von Dampf- 
kesseln der Vorteil nicht groß ist, oder sonst noch 
andere Unbequemlichkeiten zur Folge hat. Die Ein- 
führung von Naphtha als Heizmaterial könnte nur 
dann eine ernste Bedeutung für die russische Flotte 
haben, wenn dieselbe den Aktionsradius der Schiffe 
um einige Male vergrößerte. Denn nur in diesem 
Falle würde man von ausländischen Häfen unab- 
hängig sein. Im gegenteiligen Falle würde die Ein- 
führung des Naphthas ungünstig sein, weil dieses 
Heizmaterial im Auslande nur eine geringe Verbreitung 
besitzt. 

Die Einführung des Naphthas im Zusammen- 
hange mit der Einführung von Naphtho-Motoren ent- 
scheidet diese Frage aber, wie wir weiter unten sehen 
werden, im Sinne der bedeutenden Vergrößerung des 
Aktionsradius, und gestattet unserer Flotte, ohne Unter- 
brechung die Reise aus dem Baltischen Meere nach 
Wladiwostok und zurück zu machen, ohne in irgend 
einem Hafen Brennmaterial zu sich zu nehmen. 

Die Schwierigkeiten, mit denen das Hinaussenden 
unserer Geschwader nach dem Osten im jetzigen 
Kriege verbunden war, und das Risiko, dem sie 
unterworfen waren dadurch, daß sie auf ausländische 
Hilfe angewiesen waren, sollten uns zur Genüge klar 
machen, daß jene, wie mir scheint, grundlose Be- 
sorgnis gegen die Einführung des Naphthas als Heiz- 
material vollkommen vor den Vorzügen, welche sie 
unserer Flotte bieten können, zurücktreten müßte. 
Ferner scheint mir auch, aufrichtig gesagt, jene Ein- 
wendung unwesentlich zu sein, die da behauptet, daß 
die Kohle in den Bunkern in gewissem Grade den 
Panzerschutz des Schiffes verstärkt. 

Aber gehen wir jetzt dazu über, den Xaphtha- 
Motor selbst zu betrachten. 

Der verbreitetste und bekannteste Naphtha-Motor 
ist der Diesel-Motor. Dieser Motor ist bis jetzt am 
vollkommensten durchgebildet und wird in hervor- 
ragendem Maße gerade zum Antrieb von Dynamo- 
maschinen henutzt. 

Der Diesel- Motor ist ein Viertaktmotor. Die 
Bauart ist fast ausschließlich vertikal. Die Anzahl 
der Zylinder beträgt I 4. 

In der ersten Zeit baute man Motoren von 1 50 
bis 100 Umdrehungen pro Min. von 10 500 PS. 
effektiv. Jetzt hat man schon schnellaufende Motoren ! 
konstruiert und ausgeführt von 240 Umdrehungen. I 
Anfangs verwandte man hauptsächlich Einzylinder- 
motoren, wodurch das Gewicht sehr hoch bis 
2 H) kg pro 1 PS. wurde. Durch die Erhöhung 
der Umdrehungen und die Zahl der Zylinder ist das 
Gewicht der Motoren aher bedeutend geringer ge- 
worden, so daß schnellaufende Motoren von 240 Um- 
drehungen und 180 PS. effektiv inkl. des Schwungrades 
nicht mehr als 17 700 kg wiegen. Auf diese Weise 
beträgt das Gewicht pro I PS. effektiv 08,5 kg, wo- 
von 77 kg auf den Motor selbst und 21,5 kg auf 
das Schwungrad kommen. 

Wie die Fabrik Nobel versichert, übernimmt sie 
es, vierzylindrige Motoren von 000 PS. effektiv zu 



bauen, deren Gewicht nicht höher als 42 700 kg ist, 
inkl. des Gewichts des Schwungrades (5750 kg bei 
einem Ungleichförmigkeitsgrad von 1 : 60). Das 
Gewicht für 1 PS. effektiv würde dann nur 
42 700 

. „. ca. 71 kg betragen, von dem ungefähr 0,0 kg 
bOO 

auf das Schwungrad entfallen würden. 

Wie wir also aus diesen Daten ersehen, hat der 
Diesel - Motor, was die Verringerung des Gewichtes 
anbelangt, sehr große Fortschritte gemacht. 

Es muß außerdem noch bemerkt werden, daß 
die oben angeführten Daten sich auf stationäre 
Motoren beziehen, bei denen das Gewicht keine so 
große Rolle spielt wie bei Schiffsmaschinen. 

Falls man auf diesen Punkt bei der Konstruktion 
mehr Gewicht legen würde, so würden sich in betreff 
der Gewichtsverringerung sicherlich noch günstigere 
Resultate erreichen lassen. Als Beweis kann hier wohl 
der Umschwung, der sich in der Technik vollzogen 
hat, angeführt werden. 

Es ist zur Genüge bekannt, daß die ersten 
Dampfmaschinen bei verhältnismäßig kleiner Leistung 
ungeheure Abmessungen und Gewichte besaßen, 
während die heutigen großen Schiffsmaschinen bei 
ungeheuren Leistungen verhältnismäßig kleines Ge- 
wicht und kleine Abmessungen besitzen. Es muß 
hierbei in Betracht gezogen werden, daß die Vervoll- 
kommnung der Dampfmaschinen verhältnismäßig lang- 
sam vor sich ging, was durch die schwache Entwick- 
lung der Technik in früherer Zeit zu erklären ist. 

Unsere heutigen technischen Hilfsmittel sind aber 
so ungeheuer, und alles geht auf diesem Gebiete mit 
so ungeheurer Schnelligkeit vor sich, daß eine schnelle 
Weiterentwicklung und Vervollkommnung der Diesel- 
Motoren zu erwarten ist. Zur Genüge wird diese 
Ansicht belegt durch die Entwicklung der Elektro- 
technik, und zwar die Ausgestaltung des Wechsel- 
und Drehstromes. Mit ebensolcher, wenn nicht mit 
noch größerer Geschwindigkeit ist die Entwicklung 
aller Verbrennungsmotoren vor sich gegangen. Noch 
unlängst, im Jahre 1000 auf der Pariser Weltausstel- 
lung, erregte ein Motor für Gichtgas der Firma 
Codierill von 600 PS. großes Aufsehen. Noch sind 
nicht vier bis fünf Jahre vergangen, und jener Motor 
ist schon veraltet und an seine Stelle sind andere, 
vollkommenere Systeme von Deutz, Körting und 
Oechelshäuser getreten mit ungeheuren Leistungen 
von 1000, 2000 und mehr PS. 

Die Fortschritte, welche diese Motoren gemacht 
haben, bewirkten, daß dieselben in kurzer Zeit eine 
enorme Bedeutung für die gesamte Industrie erlangten, 
was sich aus der großen Nachfrage nach ihnen ergibt. 

Ohne Zweifel wird dies auch eintreffen bei dem 
Naphtha-Motor, wenn erst seine Bedeutung allen klar 
sein wird. 

Die Firma Nobel erklärt, daß es schon jetzt 
keine besonderen Schwierigkeiten mehr macht, eine 
Motortype von 1000 PS. zu konstruieren. 

Bleiben wir jedoch bei unserer Abhandlung bei 
den bereitsausgefuhrten Typen der Diesel-Motoren stehen 
und betrachten wir, wie sich dieselben in ihrem 
jetzigen Zustande für unsere Zwecke eignen. 
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Die Bauart und die Wirkungsweise des Diesel- 
Motors können wir wohl als bekannt voraussetzen. 

Es sei jedoch noch einmal erwähnt, daß der 
hauptsächliche Vorzug des Diesel-Motors der hohe 
ökonomische Wirkungsgrad von 33 % ist Dieser 
hohe Wirkungsgrad des Motors wird durch den Um- 
stand erklärt, daß der Umwandlungsprozeß des Heiz- 
materials in mechanische Arbeit sich am vollkommensten 
dem Karnotschen Kreisprozeß nähert, und durch den 
Umstand, daß der Unterschied der Temperatur am 
Anfang und am Ende, und daß der Druck (bis 
32 Atm.) vor Beginn des Arbeitshubes sehr hoch ist. 
Ein so hoher Druck ist natürlich nur zulässig, wenn 
die Luft allein denselben erhält und nicht die Luft 
mit dem Brennmaterial zusammen, wie es bei den 
anderen Systemen von Verbrennungsmotoren der 
Kall ist. 

Das Brennmaterial gelangt unter großem Druck 
in fein zerstäubtem Zustande während eines Teiles 
(10-12",,) des Kolbenhubes in den Zylinder. 
Hierdurch wird die üefahr einer übermäßigen und 
plötzlichen Vergrößerung des Druckes vermieden und 
gleichzeitig eine vollständige Verbrennung des Brenn- 
materials bewirkt. 

Die Verbrennungsprodukte sind farblos und 
ohne Geruch. 

Die Analyse der Abzugsgase hat im allgemeinen 
keine unverbrannten Brennstoffteile aufgedeckt, und 
nur bei Ueberlastung des Motors, und auch dann nur 
in ganz unbedeutender Menge, hat man die An- 
wesenheit von Kohlenoxyd festgestellt. 

Die Mengen der Verbrennungsprodukte sind ver- 
hältnismäßig nicht groß, sie sind jedenfalls bedeutend 
geringer als bei Verwendung von Dampfkesseln. Aus 
diesem ürunde erfordert die Ableitung der Ver- 
brennungsprodukte nur Rohre von unbedeutendem 
Querschnitt 

Die Höhe der Ableitungsrohre kann ebenfalls 
geringer sein als diejenige gewöhnlicher Schornsteine, 
da die Frage des Zuges hierbei e*r keine Rolle 
spielt und die Verbrennungsprodukte ohne Farbe und 
Geruch sind. Aus diesem Grunde ist es möglich, 
bei Einführung von NapMfaa-Motoren eine Verein- 
fachung bei der AMeHnng der Verbrennungsgase her- 
beizuführen. Man kann hierfür die Mäste benutzen, 
oder die Verbrennungsprodukte seitwärts oder am 
Heck austreten lassen. 

Die Verbrennungsprodukte entweichen aus den 
Zylindern mit großer Schnelligkeit, aber leider auch 
mit Geräusch. Allein dieses Geräusch kann man 
durch besondere Schallfänger beseitigen. Dieselben 
bestehen aus einfachen zylindrischen Trommeln, 
welche einen im Verhältnis zum erforderlichen Ab- 
flußrohr für die Verbrennungsprodukte bedeutenden 
Durchmesser besitzen. 

Für die Motoren von 600 PS. eff. ist z. B. er- 
forderlich ein Abflußrohr von ca. 150 mm Durch- 
messer, während die Schallfängertrommel ungefähr 
einen Durchmesser von 1,5 m und eine Länge von 
2 m haben muß. 

Vielleicht wird die Anwesenheit der Abflußrohre 
und Trommeln in den engen Maschinenräumen auf 



den Schiffen eine unerwünschte Erhöhung der Tem- 
peratur mit sich bringen. 

In diesem Falle kann man diese Unbequemlich- 
keit dadurch beseitigen, daß man die Rohre mit 
Schutzblechen umgibt, in denen kalte Luft oder 
Wasser zirkuliert. Die Abmessungen solcher Schutz- 
bleche werden im Verhältnis zu den Schutzmänteln 
der Rauchfänge usw. auf den Dampfschiffen gering 
sein und keine weiteren Schwierigkeiten mit sich 
führen. 

Die Regulierung der Tourenzahl der Diesel- 
Motoren wird durch die Aenderung des zugeführten 
Heizmaterials während eines jeden Arbeitshubes be- 
wirkt und ist abhängig von der Belastung der Mo- 
toren. 

Die Regulierung vollzieht sich mit großer Ge- 
nauigkeit, wobei der Wirkungsgrad auch bei beträcht- 
licher Verringerung der normalen Belastungen fast 
gleich bleibt. Diese letztere Eigenschaft des Motors 
ist ebenfalls außerordentlich wichtig für seine Ein- 
führung auf Schiffen. 

Das Ingangsetzen des Motors geschieht mittels 
komprimierter Luft und beansprucht nicht mehr als 
1 Minute Zeit 

Das Inbetriebsetzen kann jedoch nur bei Leer- 
lauf geschehen, was bei Verwendung auf Schiffen 
nicht weiter störend einwirkt. 

Die Umdrehungszahl wird durch die Regulier- 
vorrichtung vollkommen konstant gehalten. Bei Ab- 
änderung der Belastung von Vollast bis Leerlauf 
ändert sich die Zahl der Umdrehungen nur um 
ca. 5%. 

Die Oelung des Motors erfolgt in einfachster 
Weise automatisch. 

Die Kühlung der Zylinder erfolgt durch zirku- 
lierendes Wasser. Nach den Angaben der Firma 
Nobel sind für einen Motor von 600 FS. eff. Leistung 
nicht mehr als 75 cbm Wasser pro Stunde erforderlich. 

Aller Wahrscheinlichkeit nach wird die direkte 
Kühlung mit Seewasser kein Hindernis bilden, da bei 
schneller Zirkulation das Wasser sich nicht so stark 
erwärmen wird, daß eine Salzausscheidung und in- 
folgedessen eine Verstopfung der Rohre zu erwarten ist. 

Die Annahme wird gerechtfertigt durch die Er- 
wägung, daß im Seewasser folgende Salze vorkommen : 
NaCI, KCl, MgCLj, MgSO«, KBr, CaSü 4 , CaSü 3 , von 
denen alle, außer den beiden letzteren, bei einer Er- 
höhung der Temperatur auch ihre Löslichkeit bedeu- 
tend erhöhen. 

Was CaS0 4 anbetrifft, so ist dasselbe am meisten 
lösbar bei einer Temperatur von 38" C. (1 Teil auf 
466 Teile Wasser). Bei Erhöhung der Temperatur 
vermindert sich zwar die Löslichkeit um ein geringes 
(bei 100 Ü C. I Teil auf 571 Teile Wasser), aber nicht 
um so viel, daß bei denjenigen Temperaturen, welche 
bei der Kühlung der Motoren erreicht werden (70 
bis 80° C), eine Gefahr der Salzausscheidung vor- 
handen ist. 

CaC0 3 ist in reinem Wasser nicht löslich, es 
kommt aber im Seewasser gewöhnlich nur als saures 
Salz Ca(HCO s ) 2 vor, das löslich ist Erst bei Er- 
höhung der Temperatur wird CO, frei, und das saure 
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Salz geht über in das unlösliche OCO S . Diese Ge- 
fahr der Salzausscheidung kann aber nur bei einer 
Temperaturerhöhung von mindestens 100"C eintreten. 

Auf Grund dieser theoretischen Betrachtungen 
kommen wir zu dem Schluß, daß keine gefährlich 
werdenden Salzausscheidungen bei dcrZylinderkühlung 
mit Seewasser zu erwarten sind. 

Die Praxis hat dies auch schon bestätigt. Bei 
Unterseebooten benutzt man nämlich Seewasscr zur 
Kühlung der Gasolin-Motoren. Ein solches Boot hat 
sogar die große Reise aus Amerika nach Europa ge- 
macht und während der ganzen Zeit nur Seewasser 
zur Kühlung benutzt. In diesem letzteren Falle, ebenso 
wie auch in allen ähnlichen, ist keine störende Salz- 
ausscheidung wahrgenommen worden. 

Sollte sich jedoch trotzdem die Befürchtung des 
zu starken Ausscheidens von Salz bei direkter Kühlung 
mittels Seewassers rechtfertigen und eine Verstopfung 
der Kühlkanäle auftreten, so kann man zur Zirkulation 
destilliertes Wasser verwenden, das durch eine ent- 
sprechende Kühlvorrichtung durch Seewasser gekühlt 
werden kann. 

Was die Dauerhaftigkeit der Diesel-Motoren an- 
betrifft, den Grad der Abnutzung und sonstige Mängel, 
so hat die Praxis bereits gezeigt, daß von dieser 
Seite jede Befürchtung grundlos ist. Am ehesten ist 
noch eine Havarie an den Ein- und Auslaß -Teller- 
ventilen möglich, selten jedoch ist ein Verstopfen der 
Nadelventile für das Einspritzen des Heizmaterials zu 
befürchten. Bei Verwendung von Solaröl aber sind 
diese Uebelstände nicht mehr zu erwarten. Außer- 
dem lassen sich die oben erwähnten Teile ohne 
Schwierigkeiten und im Verlauf von ca. 15 Minuten 
durch Reserveteile auswechseln. 

Man kann also sagen, daß der Einführung von 
Diesel - Motoren für Schiffszwecke keine besonderen 
Hindernisse entgegenstehen. 

Bei dem heutigen Stande der Technik, wo man 
bisher keine größeren Diesel-Motoren als 600 PS. eff. 
gebaut hat, würde eine Zentralstation für ein großes 
Panzerschiff von 1 6 000 t aus der bedeutenden An- 
zahl von ca. 30 St. Motoren bestehen. 



Natürlich ist eine solche Zerstückelung der Kraft 
nicht wünschenswert, und es wäre besser, die Zentral- 
station aus einer geringeren Anzahl größerer Einheiten 
zusammenzusetzen. Wie wir vorhin schon erwähnt 
haben, hält die Fabrik Nobel es für möglich, Motoren 
von 1000 PS. eff. zu bauen. Wenn sich diese 
Hoffnung verwirklichen sollte, so würde die Zentral- 
statinn nur noch aus 18 Einheiten bestehen. 

Eine noch weitere Erhöhung der Leistung würde 
! natürlich im Sinne der Verminderung des Gewichts 
i günstig sein, es muß aber bemerkt «erden, daß das 
I System der Unterteilung der Gesamtkraft in eine 
! größere Anzahl Einheiten auch seine Vorzüge hat. 

Erstens wird bei einer Maschinenhavarie an 
einem der Aggregate, die sowohl zur Zeit des Kampfes 
als auch in Friedenszeiten sich ereignen kann, die 
gesamte Maschinenkraft nur verhältnismäßig wenig in 
Mitleidenschaft gezogen und daher auch der Verlust 
an Geschwindigkeit nur verhältnismäßig gering, zweitens 
wird die Ausbesserung der Havarie verhältnismäßig 
schneller vor sich gehen, und drittens wird sich das 
Schiff stets in größerer Bereitschaft befinden, weil bei 
Ueberholung einer Anzahl kleinerer Masch inensätzte 
die der Reihe nach vor sich gehen kann, die Gesamt- 
maschinenkraft nur verhältnismäßig wenig geschwäch, 
wird. Möglicherweise kann man die erforderlichen 
Ueberholungsarbeiten auch ganz ohne Hilfe von 
Werften auf der Reise vornehmen, wenn eine ge- 
nügende Anzahl von Reserveteilcn an Bord vor 
handen ist. 

Aus diesen Gründen wird sich eine gewisse 
Unterteilung der Kraftanlage sogar als vorteilhaft 
erweisen. 

Ganz selbstverständlich führt andererseits ein 
solches unterteiltes System zu gewissen Komplikationen, 
aber auf den Dampfschiffen ist die Anzahl der Dampf- 
kessel ja auch nicht gering, sie beträgt bereits 20, 25 
und mehr. 

Daher sind die in dieser Richtung gemachten 
Einwendungen wohl nicht ganz stichhaltig. 

(Fortsetzung folgt.) 



Marine-Luftpumpen System „Blake". 

Mit einer Abbildung. 



Um die Wirtschaftlichkeit derartiger unabhängiger 
Luftpumpen-Maschinen, wie eine solche durch die 
Abbildung dargestellt ist, festzustellen, sind vor kurzem 
von der ..Boston Electric Company'', Boston U. S. A., 
eingehende Versuche angestellt worden, deren Resultat 
wir nachstehend veröffentlichen. 

Die Hauptmaschine ist eine vertikale Zweizylinder- 
Compoundmaschine von 1500 Kilowattleistung, die 
Luftpumpe ist eine Blake Marine-Luftpumpe von ver- 
hältnismäßig geringen Dimensionen, welche mit einem 
Einsptitz-Kondensator verbunden ist. Das Vakuum 
war durchschnittlich, ca. 8S"/„ (67 cm). 



.X '«"i™«>r< 

1. Dampfdruck kg qcm 11.3 4,35 

2. Indizierte Leist im « .... FS. 1984 22 

3. Dampfverbrauch per Std. kjj 12 320 1390 

4. do. pro I»S. u. Std. 6.22 63,2 

5. Nutzbar gemachte Wärme pro kv 

Dampf u. Std Vt-'.E. 103,4 10.2 

t>- Unbenutzt verlorene Wärme pro kg 

Dampf ii. Std W.E. 508.5 77,2 

7. In das Speise* asser übergeführte 

NX arme W.t 25.5 550,0 

S. Gesamt wärme des Dampfes im 

Kessel W.F.. 637,4 637,4 



Digitized by Google 



No. 1 



SCHIFFBAU 



Seite 25 



m3L 

Q. Gesamte verbrauchte Wärmemenge 

pro Std W.E. 7 528 608 121 486 

10. Pro i. PS. u. Stil, verbrauchte Wärme- 
menge W.E. 3790 5522 

lt. Verhältnis der verbrauchten Wärme 

der l.uftpumge U, der Hauptmaschine 0,0161 (1,61%) 

12. Verhältnis der von der Luftpumpe 
verbrauchten Wärme zum Oesamt- 
wärmeverbrauch 0,0158 (1,58%) 

13. Verhältnis der ind. Leistung der Luft- 
pumpe und der Hauptmaschine . . 0,011 (1.1%) 

Die Anordnung war in der üblichen und emp- 
fehlenswerten Weise so getroffen, daß der Abdampf 
der Ltiftpumpenmaschine zum Vorwärmen des Speise- 
wassers benutzt wurde, so daß also die gesamte latente 
Wärme des Dampfes wiedergewonnen wurde. 

Man beachte besonders die unter den Ziffern 1 I, 
12 und 13 aufgeführten Verhältniszahlen, die den 
deutlichsten Beweis dafür geben, daß die Wirtschaft- 
lichkeit derartiger Anlagen kaum übertroffen werden 
kann. Bei angehängten Luftpumpen mit Einspritzung 
pflegt man den Kraftbedarf mit 3 bis 5" „ zu ver- 
anschlagen. 

Noch günstiger stellt sich das Verhältnis bei 
Oberflächen-Kondensation. Hier beträgt nachweislich 
das Verhältnis der ind. Leistung der Luftpumpe zur 
Hauptmaschine (13) bei größeren Schiffsmaschinen- 
anlagen 0,5 bis 0,1% und ist demgemäß der Wärme- 
verbrauch nur etwa 0,8"/,, bis 0,2 "/„ des Oesamt- 
wärmeverbrauchs, vorausgesetzt, daß die latente Wärme 
wieder nutzbar gemacht wird. Allerdings kommt bei 
den betr. Schiffsmaschinen die Leistung der Zentrifugal- 
Kühlpumpe hinzu. 

Für sich allein betrachtet, ist die direkt wirkende 
Luftpunipenmaschine sehr unwirtschaftlich, denn ein 
Dampfverbrauch von 63,2 kg pro i.PS. und Stunde 
erscheint außerordentlich hoch. Indessen ist das, wie 
schon in früheren Artikeln über »Blake- Luftpumpen" 
mitgeteilt, auf die Eigenartigkeit der Luftpumpenarbeit 
(Kompressorarbeit) zurückzuführen. Im übrigen ist 
aber die Simplexsteuerung (D.R.P. 93 252) der Duplex- 
steuerung wirtschaftlich bedeutend überlegen. 



Derartige direkt wirkende, unabhängige Luft- 
pumpenmaschinen sind von der Blake-Pumpen-Com- 
pagnie, Hamburg, für die meisten Schlachtschiffe und 
großen Kreuzer der deutschen Kriegsmarine, für die 




Blake-Marine-Luftpumpe für 6ooo Pferdekräfte. 

Dampf?)!. -I'urrtim^wr TOi mm. l.uftpumpctuyl.-I>uictimc*MT 761) mm. 
Kolbenhub 4W mm. 



Schnelldampfer der Harn bürg- Amerika Linie und des 
Norddeutschen Lloyd, für ausländische Kriegs- und 
Handelsschiffe u.a.m. in großer Anzahl geliefert worden, 
und neuerdings werden dieselben bereits auch schon 
für kleinere Maschinenanlagen bei Doppelschrau ben- 
schiffen, Raddampfern etc. mit Vorliebe und großem 
Vorteil angewandt. F. R. 



Mitteilungen au 

Allgemeines. 

Le Yacht vom 16. September bespricht die Erfahrungen 
des russisch-japanischen Krieges und kommt zu folgen- 
den Schlußfolgerungen i 

Es empfiehlt sich, nur zwei OeschQtzarten — 27,4 cm 
und 8 cm — zu verwenden. 

Der Munitionsvorrat ist möglichst groß zu bemessen. 
Es ist anzunehmen, daß am 10. August beide Parteien die 
Munition verschossen hatten, da sie voneinander abließen, 
obwohl jeder wußte, daß der Gegner stark beschädigt war. 

Das Geschoßgewicht ist möglichst groß zu wählen. Die 
Anfangsgeschwindigkeit der Geschosse wird zwar hierdurch 
verringert. Die lebendige Kraft des Geschosses auf Gefechts- 
distanz (3000— 5000 m) ist aber größer bei schwereren Ge- 
schossen. 

Es empfiehlt sich, für jedes Geschütz nur zwei Arten 
von Geschossen zu wählen, Pan/er- und Explosionsgranaten. 
Es empfiehlt sich, auf den größeren Kriegsschiffen 



5 Kriegsmarinen. 

Torpedorohre (auch die Unterwasserrohre) ganz fortzulassen 
und das gewonnene Gewicht zur Erhöhung des Munitions- 
etats zu verwenden, da die Rohre bei den großen Gefechts- 
distanzen doch nicht zur Verwendung kommen werden. 

Da der Panzer des „Cäsarewitsch" nicht durchschlagen 
ist, wird gefolgert, daß die Panzerdicken dieses Schiffes für 
spätere Neubauten genügen. .Cäsarewitsch" hat 250 mm 
in der Wasserlinie und 200 mm über dem Gürtelpanzer. Die 
französischen Panzer haben dagegen 280 und 240 mm, was 
für zu dick gehalten wird. 

Die Wasserdichtigkeit von Schotten unterhalb der 
Wasserlinie darf nicht durch Türen gefährdet werden. 

Die Kommandotürme müssen besser konstruiert werden. 
Die Decke darf nicht, wie bisher, mit ihrem hervorstehenden 
Rande die Sehschlitze überdecken. Das gepanzerte lings- 
schott des -Cäsarewitsch*' hat sich gegen Mincncxplosionen 
gut bewährt. Es wird daher empfohlen, dieses bei allen 
Bauten anzuwenden. Iis wird ferner angenommen, daß die 
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in der Tsushima-Straße untergegangenen Panzerschiffe durch 
Ucberladiing mit Kohlen und dadurch verringerter Stabilität 
Treffern oberhalb des Gürtel panzere zum Opfer gefallen sind. 
Das durch die Schußlöcher über dem Panzer während des 
Seeganges oberhalb dc-j Panzerdecks eindringende Wasser hat 
die Stabilität so verringert, da« die Schiffe einfach ge- 
kentert sind. 

Der Sporn ist nicht zur Geltung gekommen und wird 
für überflüssig gehalten. Man kann diesem Urteil nach E n- 
ffihnmg der Bugtorpedos wohl ohne Einschränkung zustimmen. 

An Masten sollen nur die leichtesten Arten und diese nur 
zu Signalzwecken geführt werden. Auf die Konstruktion der 
Steuereinrichtungen ist die allergrößte Sorgfalt zu lesen, da 
die Zahl der Ruderhavarien eine sehr große gewesen ist. 
Der künstliche Unterwind hat versagt, da bei den durch- 
löcherten Schornsteinen der Rauch in die Schiffsräume ge- 
drückt wurde. Hiergegen soll Howdens Saugwind-Anlage 
helfen. Die Schornsteine brauchen nicht so hoch zu sein. 
Ihre zu große Höhe ist sogar schädlich. 

Deutschland. 

Der Panzerkreuzer „Roon" auf der Kaiserlichen 
Werft in Kiel hat die Dampfproben erledigt. Die Iiidienst- 
Stillung zu den Probefahrten wird Mitte Dezember erwartet. 

Am 23. September wurde der kleine Kreuzer Ersatz 
Alexandrine" auf der Kaiserlichen Werft in Danzig von der 
Helling abgeschleppt und erhielt den Namen „Danzig". 
Es ist bereits das dritte Schiff dieses Typs, das dort erbaut 
ist. Die Hauptmerkmale sind: 

Länge 104 m 

Breite 13,2 m 

Tiefgang .... 5,0 m 

Deplacement. . . 3250 t 

i.PS 12000 

Geschwindigkeit 22 kn 

Armierung: 10-10,5 cm SK auf Oberdeck 
10-3.7 cm SK 

2- 45 cm Unterwasser-Torpedorohre 

Besatzung 200 Mann 

Dicke des schrägen Panzerdecks 50 mm 
,. horizontalen .. 25 .< 

.. der Panzerhüllc .... 100 » 

Kohlen vorrat 800 t. 

Der Kreuzer ist aus Siemens-Martin-Flußciscn (Schiff- 
baustahl) erbaut. Die Außcnliautplatten sind mittschiffs 
stärker a!s vorne und hinten, ihre Dicke schwankt zwischen 
8 und 12 mm. Die L'nterkante des Panzerdecks liegt mitt- 
schiffs 1200 mm unter der Wasserlinie. Das Oberdeck ist 
mit 5 7 mm dicken Platten bekleidet, das freie Oberdeck 
hat einen Teakholzbelag von 00 nun Dicke. Die Quer- 
schotte trennen den Schiffsraum in etwa 12 wasserdichte Ab- 
teilungen. Auf Oberdeck befinden sich Aufhauten für ver- 
schiedene /.wecke. Das Schiff erhält zwei stählerne Pfahl- 
masten mit Signalraaen und Gaffeln, welche 23 bezw. 23,5 m 
hoch sind und einen Durchmesser von unten 0.50, oben 
0,35 m haben. Jeder Mast erhält eine Stenge von IS m 
Gesamtlänge, deren unteres Ende in Linge von 12 m aus 
Stahlrohr besteht, während das ohere Ende, die Eunkcn- 
stenge. von Fichtenholz hergestellt wird. Jeder Mast trägt 
eine Sigualraa von 10 tu Länge. Auf einem auf Oberdeck 
hergestellten Unterbau wird ein Kommandouirm aufgestellt, 
in welchem ein Handrad zum Anlassen der Rudcrmaschinc. 
ein Kompalt, die Torpedo/ielapparatc und die Kommando- 
elementt' angebracht werden. Vor dem vorderen Schorn- 
stein lic^t die als llaiiptkommaudostellc dienende Kom- 
mandobrücke. Das Schiff hat Maschinen- und llaud- 
stcueruni: und erhält zwei Buganker von je 2500 kg, die in 
den Klüsen zu liegen kommen, während ein dritter, gleich 
schwerer Reserveanker auf der Back auf Schienen gelagert 



wird, fertig zum Fallenlassen. Ferner kommen an Bord ein 
Heckanker von 600 kg und ein Warpanker von 300 kg Ge- 
wicht. An Booten erhält das Schiff: l Dampfbeiboot, 
1 Pinasse, 2 Kutter, 2 Gigs, 2 Jollen und l Ding)'. Für 
alle Boote werden stählerne Drehdavits auf Deck angebracht. 

Die beiden Maschinenräume liegen nebeneinander und 
werden durch ein wasserdichtes Längsschott getrennt. Außer- 
dem sind zwei Hilfsmaschinenraiime hergestellt, in jedem 
derselben befinden sich ein Kondensator, eine elektrische 
Maschine und ein Frischwassererzeuger mit einem Destillier- 
kondensator, einem Eiller und der dazugehörigen Pumpe. 
Zur Dampferzeugung kommen zehn einfache, engrohrige 
Wasserrohrkessel an Bord, welche in drei Kesselräumen unter- 
gebracht werden, neben denen sich Kohlenbunker befinden. 
Die beiden Hauptmaschinen werden von gleicher Größe 
sein und mit einem Dampfdruck von 14 kg voneinander 
unabhängig arbeiten. Die Schrauben erhalten verstellbare 
Flügel. 

Die Besatzung wird aus 13 Offizieren usw. (Stab) und 
277 Unteroffizieren und Mannschaften bestehen. 

,,S 130" ist in Kiel eingetroffen, um nach Anbord- 
nahme der Torpedo- und Artilleriearmierung nach Wilhelms- 
haven weiterzugehen. „S 131" wird Anfang Okiober in 
Pillau zur Abnahme in Dienst gestellt. Mit „S 131*' ist 
alsdann das letzte Boot der bei der Firma Schichau gebauten 
Lieferung ,.S 120» bis ..S 131» abgenommen, so daß nach 
Ablieferung dieses Bootes bei Schichau zurzeit keine 
Torpedoboote für die deutsche Marine im Bau sind, 
da die letztbewilligte Division der Germaniawerft in Kiel 
übertragen ist. 

Am 2". September ist in Wilhelmshaven das bisherige 
Linienschiff „P" von Stapel gelaufen und durch die 
Fürstin von In- und Knyphausen auf den Namen „Han- 
nover" getauft. Es ist dies das zweite Schiff der ..Deutsch- 
land'-Klasse und ist der Kaiserlichen Werft Wilhelmshaven 
im Sommer 1<XH in Bau gegeben und soll im Herbst 1<X>7 
die Probefahrten beginnen. Die Hauptangaben sind an- 
nähernd dieselben wie die des Linienschiffes «Deutschland-, 
welches auf der Germaniawerft erbaut wird. Das Schwester- 
schiff ..O" ist auf dem Vulkan, .,Q" auf der Germania-, und 
„R" auf der Schichauwerft in Danzig in Bau. 

Länge 121,5 111 

Breite 22,2 m 

Tiefgang 7,65 m 

Deplacement . . . 13 200 t 

i.PS loOOO 

Geschwindigkeit . . 18 kn 

Größter Kolilcnvorrat 1800 t <+ 200 t Teeröl) 
Armierung: 4—2$ cm SK 

14 -17 cm (10 in Zitadelle, 4 in Einzelkase- 
matten) 
20 -S.8 cm SK 
4-3,7 cm MK 
6 Unterwasser- Torpedorohr. 
Die größte Dicke des Gürtclpanzers ist von 225 mm 
auf ..Deutschland-' auf 240 nun gestiegen, an den Luden 
verjüngt s ch die Panzerdickc auf 100 mm. An Panzerdecks 
sind zwei vorhanden. Das untere, durchlaufende ist außer- 
halb der Zitadelle an den Böschungen 100 mm, das obere 
Panzerdeck ist bis 40 mm dick. Dicke des Kommando- 
turnies 300 mm. An Masten werden wieder zwei dicke Ge- 
fechisniasten nach der in der deutschen Marine üblichen Art 
vorgesehen. 

England. 

Auf den neuen Panzerkreuzern sollen die zur Abwehr 
von Torpedobooten bestimmten Geschütze 7,6 cm Ka- 
liber besitzen und Schilde erhallen. 

Leber das neue Linienschiff „Dreadoaughl" wird 
immer noch nichts veröffentlicht. An die größeren eng- 
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tischen Tageszeitungen ist amtlich geschrieben, daß ihnen 
zum Stapellanf eine eingehende Beschreibung zugehen würde 
und daß ein Teil der in der Presse erschienenen Angaben 
unrichtig sei. 

In Devonport wird jetzt ein großes Oeldepot gebaut 
«erden, um jederzeit der Hotte genügend Heizöl abgeben 
zu können. 

Das Kanonenboot „Rattlesnake" ist durch eine Mine 
mit 300 Ib Schießbaumwolle, welche zum Studium der 
Sprengwirkung am Schiffskörper angebracht war, zum Sinken 
gebracht. 

Der Nav. a. Mil. Rccord bespricht die Abwehrtnlttel 
gegen Torpedos und kommt zu dem Schluß, dalt nach 
Steigerung der Treffweiten der Torpedos die in der eng- 
lischen Marine gebräuchlichen Scheinwerfer vollständig 

ungenügend sind, da ihre Leuchtkraft zu gering ist, um 
nachts herankommende Torpedoboote so hell zu beleuchten, 
daß sie bei 2000 bis 3OÜ0 Yards schon wahrgenommen 
werden korinen. 

Der „Nlth", ein Torpedobootszerstörer der „River- 
Klasse, hat am 11. September die forcierte Probefahrt 
unternommen und erreichte während 4 Stunden eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 25,42 kn bei einem Kolileu- 
verhrauch von 1,94 Ib per i.I*S. u. Std. 

Die Regierung beabsichtigt, die Tanjong Pagar 
Docks In Singapore anzukaufen, um sie, ähnlich wie 
Gibraltar, zu einem Stützpunkt der Kriegsflotte auszubauen. 

Herr fr. Schlüter, welcher als Vertreter der Firma 
Dürr die Probefahrten des Panzerkreuzers „Rox- 
burgh" mitgemacht hat, berichtet hierüber verschiedene 
interessante Einzelheiten in der Zeitschrift des V'er. Deutsch. 
Ing. v. 23. Sept. 1905. Das Schiff hatte 6 Zylinderkessel 
mit 1002 qm und 17 Dürrkessel mit 3865 qm Heizfläche. 

Da die Kosten der Probefahrten, abweichend von dem 
Gebrauch in Deutschland, auf Kosten der Firma ausgeführt 
werden, ist der Probefahrtsplan nicht so umfangreich und 
daher zeitlich gedrängter als hier. Iis wird ein bestimmtes 
Programm entworfen, das ja meistens auch genau inne- 
gehalten wird. So erledigte „Roxburgh" die Fahrten vom 
12. -21. Mai. 

Die Versuchsergebnisse sind folgende: 



Art lies Versuches 



Tiefgang vorn 

hinten 

Geschwindigkeit . . . . kn 
Dampfdruck i. d. Kesseln Atm. 
Luftdruck i.d. Heizräumen mm 
Umdrehungen 

Wa*scrverbr. p.' Std. u." i.PS.i 

alle Zwecke .... kg 
Gesamter Kohlenverbrauch „ 
Kohlenverbrauch p.i.PS. u.Std. 
Gesamter Wasserverlust . t 
Wasserverlust p. 1000 i.PS. in 

24 Std t 

Die Kessel hatten bei der 30stündigen Fahrt mit kleiner 
Leistung und einer Verbrennung von 18 kg pro qm Heiz- 
fläche eine Verdampfung von 8,96, bei der mit großer 
Leistung von 8.46. also bei dem Heizwert der Kohle von 
8000 WE. einen Wirkungsgrad von 71,3% bezw. von 67.4 %. 

Geheizt wurde nach der Heizuhr. Jedes Feuer wurde 
auf der kleinen Fahrt alle 15 Minuten, auf der be- 
schleunigten Dauerfahrt alle 10, und auf der forcierten Fahrt 
alle 7 Vi Minuten beschickt. Während der ganzen Fahrten 
haben die Dürrkessel gar nicht, die Zylindcrkcsscl mehrfach 
versagt. 



30 Stunden 
Kohlemeßfahrt 


8 st findige 
forcierte 
Fahrt 


7.47 
7,77 
14,4 
12,37 

a? 
87 

4634 


7.47 
7,77 
20.73 
14,08 
0 
127 
15 005 


7.47 

7,77 
23,63 
14,34 

25 

144 

21856 


8,302 
132 930 
0.948 
17,27 


7,575 
406 450 
0,903 
60,90 


8,210 
185 040 
1,043 
16 


2,94 


3,25 


2,18 



Man wird daher in Zukunft auch in England nur noch 
Wasserrohrkessel verwenden, und zwar auf den großen 
Schiffen weitrohrige, auf den kleinen Schiffen engrohrige 
Kessel. 

Sehr interessant ist auch das Urteil Schlüters über die 
Einrichtung der englischen Kriegsschiffe, welche sich 
durch Einfachheit auszeichnen soll. „Dort wird manches 
fortgelassen, was man bei uns für erforderlich hält." Be- 
sonders angeführt wird, daß die Heizraum-Niedergänge teil- 
weise nur einfache, an den Schotten angebrachte Leitern 
sind. Dampfheizung ist an Bord nicht vorhanden. Be- 
sondere Wasch- und ßaderäume für die Mannschaft gibt es 
nicht, auch nicht für die Heizer. Auch die Ausstattung und 
Ausschmückung der Räume ist durchweg einfach. 

Auf den meisten Werften werden Versuche mit 
Motorbooten für Schiffszwecke gemacht. Man soll sich 
darüber einig sein, daß Spiritus und Benzin ungeeignet 
sind, da sie bei der Unterbringung zu feuergefährlich sind. 
Man geht darauf aus, die schweren. n Naphtha-Oele zu ver- 
wenden. 

Frankreich. 

Bei den Kanarischen Inseln ist ein .treibender Gegen- 
stand" in die Mittclschraube des Panzerkreuzers „Dupleix" 
geraten. Letzterer ist nach Cherbnurg zurückgekehrt und 
wird durch das Schwesterschiff »Desaix« im Miltelmeer- 
geschwader ersetzt. 

Der Panzerkreuzer „Jules Ferry" erreichte am 
28. August auf einer Vorprobe 29 200 i.PS., also 1500 mehr 
als verlangt. Die Geschwindigkeit konnte nicht gemessen 
werden. Nach Vergleichen mit »Leon Gambetta" wird die- 
selbe 23 kn überscheiten. Der Kohlenverbrauch betrug nur 
800 g p. i.PS. u. Std. 

Der am 31. August abgelaufene Panzerkreuzer „Jules 
Mlchelet" besitzt folgende Hauptmerkmale: 

Länge 149.07 m 

Breite 21,40 m 

Tiefgang 7,69 m 

Deplacement . . . 12 600 t 
Ein Gürtelpanzer von 15 cm harveysiertem Stahl ist auf einer 
2 cm dicken Beplattung angebracht und verjüngt sich an den 
Enden auf 10 cm. Hierüber befindet sich ein 125 cm- 
Panzer, der bis 2,3 m über die CWL reicht. Vorn ist 
dieser Panzer noch bis zum Batteriedeck in die Höhe gezogen. 
Dieser durch den Vertikalpanzer gebildete Raum ist oben 
und unten durch ein Panzerdeck abgeschlossen. 
Armierung: 4—19,4 cm SK 

12 16,4 cm. 6 in Türmen, 6 in Kasematten 
24-6.5 und 4.51 cm SK 

2 Unterwasser-Toqiedorohrc 

3 Ueberwasser- „ 

i.PS. der 3 Hauptmaschinen . 29 000 

Geschwindigkeit 22,5 kn 

24 Kessel Dutemple Ouv>t liefern den Dampf 
Schornsteinhöhe . . . . 21 m 

Preis 30,8 Mill. Frcs. 

Fertigstellungstermin ... 1907 

Kiellegung 1. 6 1904. 

Seit 6 Jahren bereits befindet sich auf den Forges de 
la Chaussade in Guerigny eine staatliche Panzerplatten- 
fabrik in Bau und soll bald die Produktion beginnen. Der 
Ursprung dieses Unternehmens ist wohl auf die hohen Preise 
zurückzuführen, welche die privaten Panzerplattenfabriken 
für die Panzerplatten verlangen und die auch in Amerika, 
England und Deutschland bereits zu Erwägungen über den 
Bau von staatlichen Panzerplattenfabriken geführt haben. 
Da bei den genannten Staaten diese Absicht wohl nur aus 
dem Grunde aufgegeben ist, daß Slaatswerke meist teurer 
arbeiten als Privatwerke, so daß zu befürchten stand, daß in 
Wirklichkeit doch keine Preisermäßigung erzielt werden 
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würde, so muH man sich wundern, daß gerade in Frankreich 
die Idee zur Tat geworden ist. da dort bekanntlich die Staats- 
werke noch teurer arbeiten als in anderen Staaten, was in 
bezug auf Baukosten von Schiffen schon vielfach festgestellt 
ist. Die Anlage enthält 2 Siemens-Martin-Oefcn von 18 und 
12 t Fassungsvermögen, die von Poetter c* Co., Dortmund, 
gelieferi sind. Der Glühofen für Blöcke ist auch nach deut- 
schen Plänen von einer französischen Firma hergestellt. Die 
Walzen haben 1,1 m Durchmesser und sind 3,7 m lang. Ks 
sind Vorrichtungen vorhanden, da» Platten auf der Walze 
verjüngt hergestellt werden können. Iis können Blöcke von 
0,85 m Dicke und 30 t Gewicht ausgewalzt werden. Die 
Wal/niaschine hat 6000 i.PS. 

Der „Dapny de Löme" hat nach dem Umbau 
nur noch einen Gefechtsmast vom, wie dies in Frankreich 
jetzt gebräuchlich geworden ist. Hinten erhält er einen ein- 
fachen Signalniast. Derselbe hat ferner neun engrohrige 
Wasserrohrkessel erhalten. 

Auf der Werft Caudan ist der Schnürbodenrill des 
neuen Panzerkreuzers „Waldeck-Rousseau" begonnen. 

Der geschützte Kreuzer „CoCtlogon" soll nach Ent- 
fernung der Maschinen- und Kesselanlage zu einem Munl- 
tlonaprahm umgewandelt werden. 

Der Cherbourger Werft ist ein Unterseeboot in Auf- 
trag gegeben. Dasselbe soll mit 17 weiteren Booten von 
gleichem Typ werden und soll von Laubeuf konstruiert 
sein. 12 sollen hiervon in Cherhourg, 3 in Rochefort und 
3 in Toulon erbaut werden. 

Auf dem Unterseeboot „Oymnote" hatten vier Ar- 
beiter zu tun. Da das Licht schlecht brannte, schalteten sie 
einige neue Akkumulatorzellen ein. Durch den hierbei ent- 
stehenden Funken ist wohl ein Wasserstoffgasgemisch zur 
Entzündung gelangt. Durch die Explosion sind die vier 
Leute schrecklich verbrannt. 

Italien. 

Das Hochseetorpedoboot „Pegas" hat seine Probe- 
fahrten befriedigend erledigt und erreichte 25,8 kn mittl. 
Geschwindigkeit. 

Japan. 

Das im Hafen von Port Arthur gesunkene Schlacht- 
schiff „Retwisan" ist am 22. Sept. wieder gehoben worden. 

Von dem Untergang der „Mikasa" gehl dem Daily 
Telegraph von einem Spezialkorrespondenten in Sasebo eine 
detaillierte Schilderung zu. der wir folgendes entnehmen: 

Der Untergang wurde durch eine Reihe von Explosionen 
herbeigeführt, von denen einige so laut waren, daß es den 
Eindruck machte, als würden viele schwere Geschütze abge- 
feuert, während andere Explosionen einen dumpfen Laut 
hatten. Unmittelbar nach der ersten Explosion schössen 
große Flammen auf, die das ganze Schiff einhüllten. Es 
war eine prachtvolle Mondnacht, und da außerdem sämtliche 
Kriegsschiffe und Landstationen ihre Scheinwerfer der .Mi- 
kasa" zuwendeten, konnte man deutlich sehen, wie sich an 
Bord herzzerreißende Vorgänge abspielten. Es wurden so- 
fort von allen Seiten Boote zu der „Mikasa" geschickt. Die 
Bootinsassen und die Ueberlebenden von der »Mikasa" 
waren auf das tapferste bemüht, ihre Kameraden zu retten. 
Das Wasser drang durch ein großes Loch an der Bordseite 
des Schilfes mit großem Getöse ein, und die „Mikasa" be- 
gann zu sinken. Ein in der Nähe des Schiffes liegender 
Transpondampfer, die „Kaikoko-Maru", wurde durch das 
:111s (U-tii Schiffe herausschlagende Feuer beschädigt. Man 
ubiibt, da» der Schaden, den die „Mikasa» erlitt, sich leicht 
reparieren lassen wird. Die Zahl der Ertrunkenen wird auf 
200 angegeben. Das Schiff liegt in 0 Faden Wasser. 



Oesterre ich- U ngar n. 

Der ungarische Handelsminister Vörös schloß mit der 
Finna Dannbius-Schönichen-Hartmann Vereinigte Schiffsbau- 
Gesellschaft und Maschinenfabrik-Gesellschaft einen Vertrag 
ab, in dem sich die Firma verpflichtet, In Flame eine 
Werft zu errichten, um den Bedarf der Kriegs- und 
Handelsmarine befriedigen zu können. Das Kriegsministerium 
betraut diese Werft mit dem Bau der Hälfte der von den 
Delegationen bewilligten Torpedoboote und Torpedoboots- 
zerstörer. 

Rußland. 

Einige interessante Auslassungen bringt die Nowoje 
Wremja über den Bau einer neuen Flotte, die ja wohl 
übertrieben sind, aber doch das allgemeine Mißtrauen auch 
gegen die russische Marinc-Bauverwaltung zum Ausdnick 
bringt. 

Das Blatt untersucht drei Möglichkeiten: den Bau auf 
russischen Werften, den Bau im Ausland und den Bau in 
Rußtand selbst unter Aufsicht ausländischer Techniker, wo- 
für es sich schließlich entscheidet. Von der ersten Eventualität 
sagt die Nowoje Wremja: .Das Allcrtraurigste und Hoffnungs- 
loseste ist, wenn wir selbst, mit unseren schlechten Schiff- 
bauern, auf unseren schlecht eingerichteten Werften, bei der 
sehr schlechten Aussicht und bei der fast elementaren Ab- 
neigung gegen das siebente Gebot, zu bauen begännen. Wie 
unsere berühmten Kirchen, würden auch die Schiffe viele 
Jahre lang gebaut werden. Vom Stapel lassen würde man 
sie nicht Irüher, als bis sie veraltet sind und Umbauten ver- 
langen, was neue Assignierungen usw. nach sich zöge. Das 
Resultat wäre eine ebensolche schwiinmendeTheaterdekoration, 
wie das Geschwader Roschdjestwenskys, jene herrliche Flotte, 
die schon vor dem Krieg geschlagen erschien." 

Aus London wird uns über die Oründung einer neuen 
russischen Flotte geschrieben: Ein Vertreter der russischen 
Regierung unterhandelte mit der Firma Vickers Sons and 
Maxim, es kam jedoch zu keiner endgültigen Verständigung, 
nicht einmal zu einem entsprechenden Vorschlag. Vor einiger 
Zeit hie» es bereits, die Aufträge für die neuen Schiffe würden 
entweder nach Deutschland oder nach Amerika gegeben werden. 
Die russische Regierung zieht zwar hier Erkundigungen ein hin- 
sichtlich der Vergebung von Aufträgen an britische Werften, 
doch erklären alle großen Schiffswerften und Panzerplattcn- 
werke, es sei ihnen nichts davon bekannt, daß einer Gruppe 
oder einzelnen Firmen Aufträge erteilt worden seien. 

Wie die Kronstadtski Westnik meldet, werden auf der 
Newski-Werft folgende Torpedoboote von 350 t Wasserver- 
drängung gebaut: „Oostolny", „Delny", „De|atelny", 
„Rastoropny", „Rasjaschtschl", „Ssllny", „Storo- 
schewol" und „Strolny". 

Die Hauptdaten der Torpedoboote sind: Größte Länge 
210', größte Breite 21', größter Tiefgang 5' 10 •; Geschwindig- 
keit mindestens 26 kn. 

Es sind 4 Normandkesscl und 2 vertikale Dreifach- 
Expansionsmaschinen vorgesehen; die Abmessungen der 
Zylinder sind: 20'/, X 317, X 34". 

Die Haupt-Ixnzeinrichtung der Torpedoboote bilden 
Wasserstrahl-Ejektoren, System lljin, für deren Betrieb 
Worthingtonpumpeti vorgesehen sind. Jede wasserdichte 
Abteilung erhält einen Lenzejektor. 

Die Lieferfrist der ersten vier Boote ist auf den 
15. Oktober d. J. festgesetzt, die der übrigen vier auf den 
20. April 1006; wahrscheinlich werden diese Fristen infolge 
der Arbeitseinstellungen nicht eingehalten werden. 

Anfang September lief auf der Werft ..Forges et 
Chantiers de la Mediterran«:« das zweite russische 
Torpedoboot von Stapel, dessen Wasserverdrängung 350 t 
beträgt. Das dritte Boot wird Ende September und das 
vierte im Oktober zu Wasser gelassen werden. Das erste 
lief am 27. Juli ab. 
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Vereinigte Staaten. 

Das anfangs September auf der Forc River Shipb. Co., 
Quincy, Mass , abgelaufene Linienschiff „Vermont" ent- 
spricht folgenden Bedingungen: 

Länge in der CWL 4W 

Breite 7h' 

Deplacement für die Probefahrt . . 16 000 t 

Tiefgang hierbei 24 'V 

Größter Tiefgang 26*// 

Größter Kohlenvorrat 2200 t 

Kohlenvorrat bei der Probefahrt . . 900 t 

Speisewasservorrat 66 t 

Geschwindigkeit 18 kn 

Armierung: 4—12" Kan. Bestreichungswinke] 270» 
8-8" . 
12-7" - 

20—1" « hinter 2" dicken Schilden 
12-3 lbs SK 

18 kleinere Masch.-Kan. u. Gew. 

Die 8" Kan. stehen zu Paaren in 4 elektrisch be- 
wegten, ausbalancierten, elliptischen Türmen, zwei auf jeder 
Seite. Die 7" SK stehen in der Zitadelle hinter 7- dickem 
Panzer durch 1 '/» bis 2" dicke Splitterschotte getrennt. Alle 
7" SK lassen sich so zurren, daß die Mündungen nicht über 
den Panzer hinausragen. Die 3" SK auf dem Hauptdeck 
können, wenn es erforderlich ist, rasch auseinandergenommen 
und an sicherer Stelle verstau« werden. 

Panzerung: 

Höhe des Oürtelpanzers 9' 3 ' 

Größte Dicke desselben auf 200' mittschiffs . . . 11" 

Dicke desselben an den Steven 4" 

des I>anzcrs zwischen Zitadelle und Gürtel . 6" 

. Panzerquerschottes 6" 

- der 12" Barbetten vorn 10" 

hinten 7 1 /," 

unterer Teil 6" 

Drchtürmc vorn 12" 

,. hinten 8" 

„ „ Turmdecken 2'/»" 

„ 8" Barbetten 6" vom, 4" hinten 

, unten 3 bis 3«/«" 

„ ,. „ Drehtürme .... 6',V vorn, 6" hinten 

des KominaiKlntunnes 9" 

„ Signaltunnes 6" 

,. Kommandoschachtes 6" 

3" dicke Holzhinterlage ist hinter dein gesamten 
Scitenpanzcr und 12" dicken Panzer angebracht. Hinter 
den Türmen der 8" Kan. ist nur 2" dicke Hinterlage. 

Ein durchlaufendes, an den Seiten bis Unterkante 
Panzer reichendes Panzerdeck besteht aus 20 lb hatten mit 



einer oberen Plattcnlagc von 40 lbs Platten im horizontalen 
und 100 lbs Platten am schrägen Teil. 

Ringsherum laufen mit Cellulose zu füllende Koffer- 
dämme von 30" Dicke und 36" Höhe. 

Vorne und hinten sind Munitionskammern, von denen 
jede die Hälfte der Munition faßt. 

An Munitionsaufzügen sind vorhanden 12 für die 
7" SK, 14 für die 3" SK, 3 lbs und I lbs. 

Zur Bedienung der 12 Aufzüge für die 7" SK führen 
4 horizontale Munitionsgänge von den Kammern zu den 
Aufzügen. 

i.PS. der beiden Hauptmaschinen 16 500 

Hub 4' 

Umdrehungen 120 

12 Bahcock Wilcox-Kcsscl in 6 Heizräumen 

Gesamtrostfläche 1100 q' 

Gesamlhcizfläche 46750 q' 

Höhe der Schornsteine 100* 

Besatzung 40 Offiziere. 821 Mann 

Gewichte: 

Kanonen, Ufetten, Artillerie-Inventar 945 t 

»/, Munition 393 t 

Maschinenanlage (einschl. Wasser in den Kesseln, 

Kondensatoren, Rohrleitungen) und Vorräte . 1500 t 

Speisewasser . 66 t 

Kohlen 900 t 

Boote und Zubehör 52 t 

Masten, Raaen und Gaffeln 31 t 

Ausrüstung einschließlich Anker, Kelten, elektrische 

Anlage und -7, Vorräte 355 t 

Verschiedene Vorräte und Wasser 81 t 

-/ 3 Proviant, Kleider und kleine Vorräte . . . . 146 t 

Offiziere, Mannschaften und Effekten 103 t 

Panzerung mit Holzhinterlage, Bolzen, Cellulose 

und Splitterschotts 3992 t 

Probefahrten des Panzerkreuzers „Penaaylvanle": 

Dauer der Fahrt Std. 4 8 

Umdrehungen 125,6 108 

Dampfdruck in Kesseln .... lbs 284 232 

Gesamtrostfläche q' 1600 1600 

i.PS. der Hauptmaschine 28 693 16 401 

i.PS. der Hilfsmaschinen 1149 WO 

Kohlen p. Std lbs 52 332 48 523 

Kohlen p. q' Rostfläche 32,7 30.3 

Kohlen p. i.PS. der Hauptmaschine . . 1,8 2,95 
Kohlen p. i.PS. der Haupt- ti. Hilfsmasch. 1.75 2,84 

Tiefgang 25' 7" 2Y 7" 

Geschwindigkeit, nach den Umdrehungen 

berechnet kn 22,08 19,8 

Slip in •/„ 19.2 



Patent-Bericht. 



Ki. S4d. No. 101997. Drehschaufelhaggcr mit 
durch Druckstangen zu bewegenden Schaufeln. 
Wilh. Bockemiann in Potsdam. 

Durch die neue Konstruktion sollen die an sich be- 
kannten Drehschaufelbaggcr verbessert werden, bei welchen 
das Schließen der Schaufeln durch kniehebclartig wirkende 
Druckstangen geschieht. Die Schaufeln werden von den 
Armen m zweiarmiger Hebel getragen, deren andere Anne a 
tnit nach außen ragenden Druckstangen h so verbunden 
sind, daß sie durch diese beim Anholen der an einem Rinn 
angreifenden I .astkette um Bolzen c gedreht werden und die 
Schaufeln schließen. Die Dnickstangen h sind an Herz- 
stücke f angelenkt, welche an dem in seitlichen Führungen 
auf und nieder geführten Querhaupt e befestigt sind, und 



zwar ist die Verbindung eine solche, 
haupt e mit der Ustkette gehoben 
kniehebelartig dieHebeletiden a 
nach außen'driickenjind somit 
die unteren Hebelenden in 
nebst den Schaufeln zusammen- 
bewegen. Wird nach dein 
Schließen der Schaufeln die 
Listkette weiter angeholt, sn 
bleiben die Schaufeln natürlich , 
geschlossen und ^werden mit- 
samt dem Baggergut gehoben. \ 
Das Oeffnen und" Entleeren \ 
der Schaufeln wird durch 



daß, 



wenn das Quei- 
dic Stangen Ii 
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Ketten n bewirkt, welche direkt am Rücken der Schaufeln 
ankeifen und oben zu einem linde zusammenlaufen. — 
AK Vorteil der neuen Konstruktion fuhrt der Erfinder an, 
dall beim Anziehen der Listkette die Schaufeln mit groller 
Kraft in das Fördergut eingepreßt «erden. 

Kl. 14c. No. 102 137. Befestigung der Schaufeln 
von Dampf- und Gasturbinen mit auswechselbaren 
Schaufeln, deren Räder am Umfange gitterförmig 
ausgestaltet sind. Hugo Lentz in Berlin. 

Das Neue bei dieser Erfindung liegt darin, daß die 
Schaufeln auf die am Umfange dcrRäder in bekannter 
Weise vorhandenen Gitterstäbe mit einer an ihrem 
Rücken vorgesehenen Aussparung 
.aufgeschoben und in geeigneter Weise 
daran befestigt werden, um besondere 
Befestigungsenden an den Schaufeln 
unnötig zu machen. In Abb. 2 stellen 
die Teile b die Gitterstäbc am Um- 
fange eines Turbinenrades dar, auf 
welche, wie Abb. 1 zeigt, die 
Schaufeln a mit passenden Aus- 
sparungen aufgeschoben sind. Um 
die Schaufeln an den Gitterstäben zu befestigen, können ihre 
Ecken cc umgebördelt werden, oder es können auch Be- 
festigungsstiftc hindurchgezogen werden. 

Kl. 65a. No. 1(>2 149. Bootsaussetzvorrichtung 
für Schiffe. John Burt in Hebburn-on-Tyne (England). 

Bei dieser Erfindung kommen Klappdavits zur An- 
wendung, welche selbst die Bootsklampen nebst dem Boot 
tragen und so an der Außenhaut angelenkt sind, daß mit 
ihnen das Boot bis zum Abschwimmen ins Wasser herunter- 
gesenkt werden kann. Das 
Neue im vorliegenden Falle 
besteht darin, daß jeder 
Davit ein Gelenkparallelo- 
gramm bildet, mit dessen 
einer Seite die zugehörige 
Bootsklampe so verbunden 
ist, daß sie beim Herunter- 
klappen des Davits stets 
horizontal bleibt. Jeder 
Davit wird von zwei parallel 
zueinander liegenden Stan- 
gen a und m gebildet, 
welche mit ihren unteren 
geeignetem Abstände übereinander 
Achsen o und b klappbar an der 
sind. Die freien Enden f und n 
sind durch ein üelenkstück j mit- 
wallel zu b o liegt, so daß 
Ecken eines Gelen kparallelo- 




Enden um zwei in 
liegende horizontale 
Außenhaut angebracht 
der Stangen a und m 
einander verbunden, welches 
also die Punkte o b f n die 

grammes bilden. Mit dem infolge dieser Anordnung stets 
die gleiche Neigung zur Horizontalen beibehaltenden Ge- 
lenkstück j ist die zugehörige Klampe d in horizontaler Lage 
verbunden. Da das Gelenkstück j beim Herunterklappen des 
Davits seine Neigung nicht ändert, so behält also auch die 
Klampe d stets ihre horizontale Lage bei. Zum Heben und 
Senken des Davits dient eine Talje r q, welche an einem 
mit dem üelenkstück j starr verbundenen Arm k angreift. 
Lm das aufgeholte Boot, welches bei genügend weit herunter- 
geklappten Davits ganz frei aus den Klampen d heraus- 
schwimmen und wieder eingefahren werden kann, auf Deck 
sitzen zu können, wo zu diesem Zweck Unterlagen g an- 
geordnet sind, sind die freien Enden der Stangen a und m 
entsprechend gebogen. 

Kl. 14c. No. 162489. Befestigung der Schaufeln 
radialer Dampf- oder Gasturbinen. Victor üelpke in 
Zürich und Raul Kugel in Düsseldorf. 

Diese Erfindung besteht in einer eigenartigen Befestigung 



der Schaufeln bei radialen Dampf- oJer Gasturbinen, hei 
denen die Schaufeln mittels Zapfen in den Seitenflächen der 
Lauf- und Leiträder gehalten «'erden. L'm die Schaufeln in 
ihrer Stellung unverrückbar zu halten, wird die Form und 
Stellung der Zapfen so gewählt, daß eine Drehung um sie 
nicht erfolgen kann. In der nachstehenden Zeichnung zeiy;', 
Abb. 1 in ihrem linken Teil einen Schnitt durch die Ein- 
trittsschaufeln einer mehrstufigen Turbine, während der 
rechte Teil einen Schnitt durch die Austrittsschaufeln zeigt. 
Abb. 2 zeigt einen Querschnitt durch das Turbinenrad mit 
den eingesetzten Schaufeln. Wie in Abb. 3, die links eine 

i. 





Fig 1 




Eintrittsschaufel und rechts eine Austrittsschaufel in der Auf- 
sicht zeigt, dargestellt ist, haben die Schaufeln an den Stirn- 
flächen Ansätze c und d, mit welchen sie in die Seitenflächen der 
Lauf- und Leiträder eingreifen. Zwischen je zwei Ansätzen c 
und d sind Distanzstücke eingelegt, die in Aussparungen 
der Wände g eingreifen und eine Dicke von der Höhe der 
Ansätze c und d besitzen. Da die Schaufeln mit ihrem 
Querschnitt zum Teil die die Ansätze C und d dicht um- 
schließenden Distanzstücke e und f überdecken, so verhindern 
sie ein Herausfallen der letzteren, und andererseits «ird 
durch die Distanzstücke ein Drehen der Schaufeln verhindert. 
Werden die Ansätze c und d kreisrund gestalte«, so werden 
sie, um ein Drehen der Schaufeln zu verhindern, derart 
gegeneinander versetzt, daß ihre Achsen nicht in dieselbe 
gerade Linie fallen. 

Kl. 14c. No. 162 491. Befestigung von Turhincn- 
schaufeln. Elektrizitäts-Aktien-Gcsellschaft vorm. W. Lih- 
meyer & Co. in Frankfurt a. M. 

Bei der neuen Art der Schaufclbefcstigung kommen 
Schaufeln zur Anwendung, «eiche einzeln für sich vorher 
fertig hergestellt und gebogen sind. Die so vorbereiteten 
Schaufeln s «erden an den Turbinenrädern dadurch befestigt, 
daß in diesen Schlitze angebracht «erden, durch «eiche die 
Schaufeln hindurchgesteckt werden können. An den Füßen 
der Schaufeln befinden sich Ansätze a, die nicht mit durch 
die Schlitze hindurchgehen und mittels «elcher auf irgend 
eine Weise die Befestigung an der Rückseite der betreffenden 
Wand erfolgt, in der die Schlitze zum Hindurchstecken der 
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Schauffli» angeordnet sind. Damit die Füße oder Ansätze a 
versenkt liegen, ist in der Wand eine Nut n vorgesehen. Da 
es hei der Ausführung die Arbeit ersehwert, wenn die 
Schlitze, wie in Abb. I dargestellt, so gestaltet sind, daß 

nur gerade der gebogene 
Teil der Schaufeln hin- 
durchgeht, so können die 
Füße der Schaufeln auch 
so gestaltet sein, daß außer 
dem Ansatz a, w ie i n A bb. 2 
Abl> 1 Abb - 2 dargestellt, noch ein 

anderer vorspringender Teil t vorhanden ist, der im Grund- 
riß rechteckige Form zeigt und in ein dazu passendes Loch 
in der Wand paßt, an der die Befestigung stattfindet. Da 
infolgedessen die Schlitze rechteckige Form zeigen, lassen 
sie sich leichter anbringen, wie die bogenförmigen Schlitze 
bei der Ausführung nach Abb. 1. — Liegen die Schaufeln 
seitlich am Rade, so werden die Schlitze natürlich einfach 
durch das Material des Rades hindurchgeführt. Liegen die 
Schaufeln aber achsial am Umfange des Rades, so muß 
natürlich eine außen herumgef Ohrte ringförmige Wand vor- 
handen sein, durch welche von außen die Schaufeln hin- 
durchgesteckt werden, so daß also die zum Hefestigen 
dienenden Ansätze a außen liegen. 

Kl.74d. No. 162 601. Vorrichtung zur Erzeugung 
von Schallwellen unter Wasser für unterseeische 
Signalisierung. Submarine Signal Company in Boston. 

Für die neue Vorrichtung wird eine Beobachtung nutz- 
bar gemacht, welche durch Versuche festgestellt ist und 
darin besteht, daß ein unter Wasser getauchter Schallerzcuger, 
um mit ihm gute Resultate zu erzielen, mit seinem 
schwingenden Organ entweder unmittelbar oder durch ein 
Diaphragma mit dem Wasser in Berührung stehen muß, um 
die Schallwellen in dem Medium selbst zu erzeugen, durch 
das sie fortgepflanzt werden sollen. Ferner ist durch Ver- 
suche festgestellt, daß, wenn der Schallerreger, z. B. eine 
Glocke, in einem Flüssigkeitsbehälter angeordnet ist, dessen 
Wandung von gleicher Dichtigkeit ist wie das Material der 
Olocke, und wenn ferner auch die die Olocke umgebende 
Flüssigkeit dieselbe Dichtigkeit hat wie das Außenwasser, 
die von der Olocke in der sie umgehenden Flüssigkeit er- 
zeugten Schallwellen nicht nur ungehindert durch die Be- 
hälterwandung auf das Außenwasser übertragen und fort- 
gepflanzt werden, sondern außerdem sogar in gewissem 

Sinne eine Filtrierung insofern 
erfahren, als die schwächeren, 
energielosen Schwingungen 
zurückgehalten werden. Wie 
die nebenstehende Abbildung 
zeigt, werden deshalb hinter 
der Außenwand in dem be- 
treffenden Schiffe oder dergl., 
welches sich durch Unterwassersignale bemerkbar machen will, 
Räume T' und T* abgeteilt, welche mit einer Flüssigkeit von 
der gleichen Dichtigkeit wie diejenige des Außenwassers 
gefüllt sind. In dieser Flüssigkeit werden Schallerregcr in 
Form von Glocken untergebracht. Sobald diese angeschlagen 
werden, werden die in der umgebenden Flüssigkeit, die z. B. 
Seewasser sein kann, erzeugten Schallwellen durch die Außen* 
haut auf das Außenwasser übertragen, in dem sie dann zu 
einem Sehallempfänger wcitergeleitet werden können. Werden 
die Glocken an Steuerbord und Backbord verschieden oft 
angeschlagen, so kann man natürlich aus der Stärke der 
TÖne bei dem Sehallempfänger erkennen, welche Seite des 
Schiffes ihm zugekehrt ist, nach welcher Seite also das Schiff 
fährt. — Handelt es sich um eine feste Station, auf welcher 
für vorüberfahrende Schiffe Signale abgegeben werden sollen, 
so braucht natürlich nur eine einzige Flüssigkeitskammer 
vorhanden sein, in welcher ein Schallerregcr untergebracht ist. 





Kl. 65a. No. 162931. Tauchcranzug. Georg Wich- 
mann in Berlin und Otto Zöpke in Steglitz bei Berlin. 

Der neue Taucheranzug ist dadurch eigenartig, daß er 
zum Zweck einer V'olumenvergrößerung nicht aufgeblasen, 
sondern durch ein in ihm angeordnetes Gestell aufgespreizt 
wird. Zu diesem Zweck wird innerhalb des Anzuges ein 
aus einem Stahlbande 1 bestehendes Gestell angeordnet, das 
von einer um den Hals liegenden Schleife 2 aus in ent- 
gegengesetzt zueinander verlaufenden Schraubenwindungen 
um den Körper herumgelegt ist und dessen freie Enden 6 
und 7 unten an dem Oberkörper in einer Vorrichtung zu- 
sammenlaufen, mittels welcher sie zusammengezogen oder 
auseinandergeschoben werden können. 
Durch Auseinanderschieben der Enden 6 
und 7 werden sämtliche Windungen des 
Bandes 1 in ihrem Durchmesser vergrößert 
und bewirken somit, daß der Anzug aus- 
einandergespreizt wird, also ein größeres 
Volumen erhält, welches den zum Aufsteigen 
erforderlichen Auftrieb schafft. Die Vor- 
richtung zum Verschieben der Enden 6 und 7 
gegeneinander besteht aus einem an einem 
Gürtel 4 befestigten Gehäuse 5, in welchem 
ein von außen durch eine Kurbel in Drehung zu versetzen- 
des kleine Zahnrad 8 angeordnet ist. Dieses Zahnrad greift 
in Verzahnungen ein, welche an den Enden 6 und 7 an- 
gebracht sind. Der Gürtel 4 und die Schleife 2 sind vorn 
und hinten durch Stahlbänder 10 miteinander verbunden. — 
In gleicher Weise wie bei dem den Oberkörper bedeckenden 
Teil des Taucheranzuges können auch in dem Teil auf den 
Oberschenkeln Stahlbänder zum Ausspreizen angeordnet 
werden. 

Kl. 65d. No. 162032. Verfahren zum Ausstoßen 
von Torpedos aus Unterwasserlanzicrrohren 
Electric Boat Company in New York. 

Durch das vorliegende neue Verfahren soll der Uehel- 
stand beseitigt werden, welcher bei dem sonst üblichen Aus- 
stoßen von Torpedos mit Druckluft oder Explosionsgascn 
darin besteht, daß mit dem Ausstoßen des Torpedos auch 
zugleich alles Wasser herausgeschleudert wird, so daß also 
für einen Augenblick das ganze Lanzierrohr vollständig leer 
ist, was bei Unterseebooten naturgemäß eine allerdings vor- 
übergehende, aber nicht unbeträchtliche Störung des Gleich- 
gewichtszustandes des Fahrzeuges zur Folge hat. Um diesen 
Uebelstand zu vermeiden, erfolgt bei dem neuen Verfahren 
das Ausstoßen dadurch, daß nicht Luft oder Gas hinter den 
Torpedo geleitet wird, sondern Wasser, welches den Tor- 
pedo mit entsprechend geringerer Geschwindigkeit aus dem 
Rohre herausdrängt, ihn also gewissermaßen herausschwemmt. 
Das Einleiten von Wasser hinter den Torpedo kann auf be- 
liebige Weise geschehen, also z. B. durch eine Zentrifugal- 
pumpe oder auch mit Hilfe eines Injektors, dessen Betrieb, 
wie der Erfinder vorschlägt, zweckmäßig durch Druckluft 
geschehen kann. 

Kl. 65a. No. 163120. Aufblasbarer Rettungs- 
gürtel. Anton üareis und Frau Emily 
üareis geb. Goodmann in Wien. 

Die vorliegende Neuerung soll bei 
solchen Rettungsgürteln Anwendung finden, 
die vor dem Zuwasserkommen mit dem 
Munde aufzublasen sind, aber schon vor- 
her gebrauchsfähig am Körper getragen 
werden und aus einem Stoff bestehen, der 
im trockenen Zustande luftdurchlässig ist, 
beim Naßwerden aber weder Luft noch 
Wasser hindurchläßt. Natürlich muß 
vor dem Aufblasen der Gürtel naß ge- 
macht werden, damit die eingeblasene 
Luft nicht verloren geht. Anderenfalls 
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müßte ilas Aufblasen erst im Wasser stattfinden. Das 
Neue hierbei besteht darin, daß zum Aufblasen ein an der 
Unterseite mündender Kanal oder flacher Schlauch vor- 
gesehen ist. welcher von der Oberseite bis zu einem unten 
liegenden Eintrittsspalt c reicht und nur aus einem au Ken glatt 
an die Gürtelwand angenähten Streifen b von demselben 
Stoff besteht. Sobald sich der aufgeblasene Gürtel im 
Wasser befindet, wird zunächst noch ein wenig Wasser ein- 



treten; sobald es aber bis über den Spalt c gestiegen ist, also 
z. B bis h, verhindert es ein Entweichen der Luft durch c, 
und ferner wird durch die Spannung der eingeschlossenen 
Luft einerseits und den äußeren Wasserdruck andererseits 
der von dem Streifen b gebildete Schlauch etwas zusammen- 
gedrückt und dadurch hinreichend dicht abgeschlossen, tun 
zu verhindern, daß durch ihn größere Luft mengen ent- 
weichen können. 



Auszüge und Berichte. 



Bericht über die verschiedenen in der frauso- 
stachen Marine In Gebrauch befindlichen Wasserrohr- 
ketsel-Arten. Vor kurzem ist von dem Chefingenieur der 
französischen Marine, Herrn Danoy, eine ausführliche Arbeit 
verfaßt worden, welche an Hand des offiziellen Materials aus- 
gearbeitet wurde und den Wert der verschiedenen Kessel- 
systeme gegeneinander abzuwägen versucht. Die Arbeit 
erinnert in ihrer Form an die vor 4 Jahren in der Marine- 
Rundschau veröffentlichte Studie des Herrn Marine -Ober- 
haurats Köhn v. Jaski, welcher ebenfalls die Erfahrungen der 
deutschen Marine mit den verschiedenen Kcsselsystemcn zu- 
sammenstellte. 

Der Schwerpunkt der Arbeit des Herrn Danoy liegt 
darin, daß er bestrebt ist. die Eigenschaften eines jeden 
Kesselsystems nach der praktischen Seite zu beleuchten. Er 
kommt dabei zu der Ansicht, daß man bis jetzt den eigent- 
lichen Probefahrten viel zu viel Bedeutung beigemessen 
hat, da hierbei ein ausgewähltes Personal außergewöhnliche 
Anstrengungen macht, um aus jedem Detail der Anlage eine 
allerbeste Leistung herauszuziehen, welche später weder int 
laufenden Dienst noch, was die Hauptsache ist, im Kriegs- 
falle wieder erlangt werden kann. 

Herr Danoy hat alle dienstlichen Rapporte hervor- 
gesuclit über Unfälle, die in der französischen Marine vor- 
gekommen sind mit dem Bellevillc-, Niclausse-, d'Allest- 
Kessel, und ferner mit den verschiedenen engrohrigen 
Kesseln: Normami. du Temple, Thornycrofi, Guyot usw. 
An Hand der offiziellen Akten gibt der Verfasser für jeden 
Fall den durch die Wiederinstandsetzung verursachten Zeit- 
verjust sowie die Reparaturkosten an und hebt dabei den 
Vorteil, den die weitrohrigen Kessel Bellevillc und Niclausse 
in dieser Hinsicht den engrohrigen Kesseln gegenüber haben, 
hervor. Des «eiteren werden auch die Fragen der äußeren 
Abfegung der Rohre vom Ruit, sowie der Instandhaltungs- 
und Reparaturkosteti eingehend untersucht. Herr Danoy 
sprichl sich, ebenso wie das Mir zwei Jahren vom fran- 
zösischen Marinetnitiisterinm einberufene „Comite des In- 
genieurs-, dahin au-, daß auf grollen Kriegsschiffen nur weit- 
rohrige Kessel verwendet werden sollten. 

Eine Reihe von Verbesserungen, die Herrn Danoy als 
die wirksamsten für jedes System erscheinen, «erden noch 
besprochen und schließlich folgende Ansichten mitgeteilt: 

1. Der Bellevillc -Kessel mit allen seinen fein aus- 
geklügelten Zutaten ist an der äußersten Grenze seiner Ver- 
Ix-ssenuigsfähigkeit bereits angelangt, 

2. Der jüngere Niclausse-Kessel hat in die erste Stelle 
aufzurücken und kann sehr wohl muh verbessert werden. 

t. Das Grundprinzip seihst der engrohrigen Kessel 
schließt von vornherein jede YVrbesserungsfahigkeit ihrer Vcr- 
wcndungsbcdingungeii auf großen Schiffen ans (?? Die Reil.). 

Das Schlußgtrtachten lautet wörtlich: 

„Um die vorstehend dargelegten Fähigkeiten und Nach- 
teile in Ziffern auszudrücken , können die folgenden 
Kot'ffj/ieiitfii gegeben werden: 



genauen 
Unfällen 



Augenblicklicher Wert in Prozenten: 

Belleville S=> <>,'„, 

Niclausse 75 0 „, 

Engrohrige Wasserrohr-Kessel 15 %. 
Zukünftiger Werl: 

Niclausse "5° 0 . 

Bellevillc 85««, 

Engrohrige Wasserrohr-Kessel . !!>•„." 
Weiter heißt es wörtlich darin: 
»Diese ganz unparteiische Darstellung von 
Angaben, wirklichen Tatsachen, vorgekommenen 
und ein/ig und allein aus der Praxis gewonnenen Resultaten 
erfolgt hiermit ohne vorgefaßte Meinung, ohne Parteinahme 
und ohne jede Gefühlsbeeinflussung. Sie beleuchtet scharf 
die Nachteile und die Fähigkeiten eines jeden Kesscltyps, 
und auf automatischem Wege teilt sie meinen drei fran- 
zösischen Modellen den ihnen gebührenden Platz zu. Sic 
gestattet, auf Grund genauer Kenntnis der wirklichen Werte 
dieser zur Kriegsführung nötigen Apparate zu einem Urteil 
zu kommen." 

Die Arbeit des Herrn Danoy ist der Ausdruck der 
Ansichten der großen Mehrheit des französischen Ingenieur- 
Korps und der französischen Admiralität, und steht mit den 
Ansichten einiger Marinen in Widerspruch, welche eng- 
rohrigen Kesseln für große Schiffe den Vorzug geben. Z. 



Schifft- und Masch inenkonttruktionen. Vortrag von 
A. E. Seaton auf der Friihjalirsversammlung 1905 der Inst, 
of Nav. Arch. Jedes Bauwerk und jede Maschine muß so 
konstruiert werden, daß sie imstande sind, für eine beträcht- 
liche Zeit die in Aussicht genommene |jst zu tragen oder 
die verlangte Kraft zu leisten. Gleichzeitig sollen aber in 
der Regel Bauwerke und Maschinen nicht stärker und schwerer 
gemacht werden, als unbedingt nötig ist. Nmerdings wird 
meistens verlangt, daß eine Konstruktion so leicht wie mög- 
lich und mit der nötigen Festigkeit vereinbar gemacht wird. 
Die Dauerhaftigkeit wird in diesem Falle häufig vernach- 
lässigt. Davon abgesehen, arbeitet jeder Konstrukteur gern 
mit einem sogenannten Sicherheits-Koeffizienten. Die meisten 
Regeln und Formeln enthalten — entweder latent oder 
offen - einen derartigen Koeffizienten. Aber es ist zweifel- 
haft, ob derselbe immer richtig verstanden und bewertet wird. 

Man braucht nur eine gewöhnliche Schiffs- oder Ma- 
schinenspezifikation zu lesen, tun zu erkennen, wie nebelhaft 
das Verständnis der Verfasser für die Gefahren ist, gegen 
welche die Siclicrheits-Koeffizienten einen Schulz bilden 
sollen. Man kann sagen, daß die Sicherhcits-Kocffizienten 
ebenso unverständig angewendet werden wie gewisse Patent- 
Medizinen für körperliche Leiden. Einige von ihnen haben 
sogar analog gewissen Gchetmmitteln die Wirkung, daß sie 
das Uchel erst hervorbringen, dessen Heilung man von ihnen 
erwartet. 

Die verschiedenen Arten der Material-Beanspruchung 
sind aus der Festigkeitslehre bekannt. Auch die physikalischen 
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Eigenschaften der Baustoffe sind iin allgemeinen jedem 
Konstrukteur bekannt. Indessen kommen doch Hille vor, 
wo das mangelhafte Verhalten des Materials unerklärbar ist, 
besonders dort, wo dynamische Beanspruchungen auftreten. 

Neuere Untersuchungen, besonders diejenigen des Pro- 
fessors Arnold, haben gezeigt, daß die Zeitdauer und die 
Anzahl der Wiederholungen der Beanspruchung in der Zeit- 
einheit eine grolie Rolle spielen. 

Werden nun immer die sogenannten Sicher- 
heits-Koeffizienten unter Berücksichtigung dieser 
Kenntnisse angenommen? 

Es handelt sich darum, festzustellen, welcher Art in 
Wirklichkeit die Gefahren sind, gegen welche man sich zu 
schützen hat. Walzstahl kann man heute in einer vollständig 
gleichförmigen Güte erhalten, und unsere Prüfungsapparate 
erlauben uns, zu kontrollieren, ob das Material für den be- 
absichtigten Zweck genügt, Es ist daher kaum nötig, für 
fehlerhaftes Material einen Sicherheits-Koeffizienten ein- 
zuführen. 

Anzuzweifeln sind bisweilen die Formeln und Regeln 
zur Bestimmung der Abmessungen. Z. B. geben die Formeln 
zur Berechnung einer auf Verdrehung beanspruchten Welle 
lediglich die Scheerkraft in der äußeren Schicht der Welle, 
ohne darauf Rücksicht zu nehmen, daß diese Schicht mit 
der benachbarten fest verbunden und daher durch diese 
unterstützt ist. Dasselbe ist der Kall bei der Berechnung 
eines Balkens für Biegungsbeanspruchung. Dagegen hat 
man keinen Grund zu zweifeln bei Berechnung einer Stange 
auf Zug oder Druck. 

Bei der auf Verdrehung beanspruchten Welle schwankt 
die zulässige Belastung von 30- 7"}% der Bruchbelastung, 
je nachdem, ob ein schweres Schwungrad oder ein Propeller 
auf ihr angebracht ist oder nicht, ob die Kraftübertragung 
ruckweise und wechselnd oder gleichförmig geschieht. Aber 
in der üblichen Formel kommt dies nicht zum Ausdruck. 

Bei Stangen und Stützen, ebenso bei dünnen Zylindern, 
wie z. B. Kesselmantelblechen, wird das Material mit seinem 
ganzen Querschnitt beansprucht, so daß die Belastung gleich- 
förmig und genau der Rechnung entsprechend ist. Bei 
einem Kcssclmantel fängt die Belastung langsam an, wird 
dann mit geringen Abweichungen auf einer gewissen Höhe 
gehalten und nimmt langsam wieder ab. Die Beanspruchung 
kann daher hoch angenommen werden. Es besteht noch 
keine Gefahr der Ueberanstrengung des Materials, selbst 
wenn die Beanspruchung 60% der Elastizitätsgrenze beträgt. 
Das bedeutet, daß »dreifache Sicherheit« bei dem Arbeits- 
druck vollständig genügl. „Vierfache Sicherheit" ist daher 
reichlich. Wenn aber ein Kessel so entworfen ist, und er 
hydraulisch mit dem doppellen Arbeitsdruck geprüft wird, 
so wäre die Beanspruchung der Platten unangenehm nahe 
bei der Elastizitätsgrenze, obgleich sie noch etwa 20% unter 
dem Arbeitsdruck bleibt. 

Ik-iläufig möge hier erwähnt werden, daß es ziemlich 
widersinnig ist, wenn der Board of Trade erlaubt, daß 
Brücken, welche plötzlichen wechselnden Belastungen aus- 
gesetzt sind, mit „vierfacher Sicherheit" gebaut werden, daß 
aber Schiffskessel, welche viel weniger heftigen Bean- 
spruchungen ausgesetzt sind, mit mindestens 4'/-facher 
Sicherheit gebaut werden müssen. Ebenso erscheint es un- 
gewöhnlich, wenn diese Behörde erlauben würde, daß Loko- 
motiven auf stark benutzten Stationen und nahe bei be- 
lebten Straßen benutzt werden, deren Kes*-I mit nicht mehr 
als "SO% über dem Druck der Sicherheitsventile geprüft 
wurden und während ihres Baues niemals von einem Auf- 
sichtsbeamten nachgesehen wurden, während sie bei den von 
derselben Eisenbahngesellschaft benutzten Dampfschiffen ver- 
langte, daß die Kessel während des Baues beaufsichtigt und 
mit dem doppelten Arbeitsdruck geprüft werden müssen. 



In früheren Zeiten, als man noch mit gehämmerten 
und mangelhaft ausgewalzten Platten und Schmiedestücken 
aus Abfalleisen zu arbeiten hatte, und als noch Schere und 
Lochstanze im Gebrauch waren, war die Einführung eines 
Sicherheitsfaktors für mangelhaftes Material und Arbeit be- 
rechtigt. Bei dem heutigen tadellosen Material und den be- 
deutend verbesserten Werkzeugen könnte dieser Sicherheits- 
koeffizient bedeutend erniedrigt werden. 

Der Hauptgrund, weshalb man als Probedruck für 
Kessel den doppelten Arbeitsdruck eingeführt hat, war die 
Furcht vor einer außergewöhnlichen Ucberlastung. Tatsäch- 
lich war aber in früheren Zeiten der Arbeitsdruck so niedrig, 
daß der in dem Probedruck steckende Sicherheitsfaktor nicht 
übermäßig groß zu nennen war. 

Es ist zu bezweifeln, ob bei dem heutigen tadellosen 
Material und der guten Arbeit überhaupt noch eine Probe, 
wie sie früher notwendig war, hinsichtlich Stärke und Sicher- 
heit erforderlich ist. Es würde genügen, die Güte des Ma- 
terials durch eine einfache Besichtigung festzustellen und 
den ganzen Kessel mit einem Druck, welcher den Arbeits- 
druck um 40% überschreitet, zu probieren. 

Nimmt man an, daB die Elastizitätsgrenze 55% der 
Bruchfestigkeit beträgt, so müßte ein Kessel von 14 Atm. 
Arbeitsdruck mit 30 Atm. gedrückt werden, ehe die Elasti- 
zitätsgrenze erreicht würde. Ein l*robedruck von 24 Atm. 
würde daher für einen Arbeitsdruck von 18 Atm. vollständig 
genügen; in Deutschland sogar für 19 Atm. Der englische 
Lloyd, der Board of Trade und andere englische Behörden 
erlauben hierfür nur 12 Atm. Arbeitsdruck. 

Als Beispiel für den entgegengesetzten Fall ist die 
Schwanzwelle eines Schraubendampfers anzuführen. Diese 
wird notorisch in ganz außerordentlicher Weise auf Biegung 
und Verdrehung beansprucht, besonders wenn das Schiff 
sich im Seegang befindet. Trotzdem hat noch niemand ver- 
langt, daß Schwanzwellen, wenn auch nur mit ihrem Arbeits- 
druck, geprüft werden sollen. 

Um bei einem Dampfer eine genügende Sicherheit zu 
haben dafür, daß die beabsichtigte Geschwindigkeit dauernd 
eingehalten wird, verlangen die meisten Reeder, daß die 
Probefahrtgeschwindigkeit bedeutend höher ist als die nor- 
male Geschwindigkeit. Die Werften nehmen diese Bedingung 
an, und da sie in der Regel hohe Konventionalstrafen be- 
zahlen müssen, wenn die Geschwindigkeit nicht erreicht wird, 
so entwerfen sie das Schiff und die Maschinenanlage ge- 
wöhnlich für eine noch höhere Geschwindigkeit, um ihrer- 
seits wieder eine Sicherheit zu haben. 

Daher kommt es vor, daß ein Schiff, dessen normale 
Geschwindigkeit 17% kn ist, auf der IVobefahrt 19% kn 
läuft, und zwar nicht nur an der gemessenen Meile, sondern 
auch oft auf hundert Meilen langen Strecken. Diese Art 
von Sicherheits-Koeffizient hat einen sehr großen Einfluß 
auf die Konstruktion der Maschine und des Schiffes. Das 
letztere muß schärfere Formen, als eigentlich nötig wäre, er- 
halten. Die Maschine muß viel schwerer und größer als 
nötig gemacht werden und beansprucht daher Raum, der 
sonst für Ladung oder Passagiere zur Verfügung stände. 
Die Kanal-Oeffnungen der Zylinder müssen so groß gemacht 
werden, daß der Dampfverbrauch bei der normalen Ge- 
schwindigkeit unökonomisch wird. 

Die Propeller, die für die hohe Probefahrtsgeschwindig- 
keit nötig sind, erhalten gleichfalls nicht die für die normale 
Geschwindigkeit passenden Verhältnisse. 

Es ist anzunehmen, daß weder die Reeder noch die 
Erbauer sich immer völlig klar sind über die Nachteile und 
Kosten dieser falschen Einführung von Sicherheits-Koeffi- 
zienten. Wenn die normale Geschwindigkeit 17% kn be- 
tragen soll, sollte man auch das Schiff dafür konstruieren. 
Wenn behauptet wird, daß man eine Reserve nötig habe, 
um Zeitverluste durch Nebel und schlechtes Wetter wieder 
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gutzumachen, so kann dies leicht dadurch erreicht werden, 
daii man die Maschinenkraft im Nutfalle auf Kosten der 
Ökonomie erhöht. f> ist sicherlich besser, eine Verringe- 
rung der Ökonomie nur gelegentlich zu haben, als fort- 
während unter ilen normalen Bedingungen 

L'm zu studieren, wieviel Krtsten mit der Prfiil In n«; 
dieser verschiedenen Bedingungen verbunden sind, nehme 
ich als erstes Beispiel einen 17' , kn-I)ainpier. f 'r soll auf 
der Probefahrt IS", kti leisten. IX-r Werftdirektor veranlagt 
sein Bureau, das Schiff für 10 kn zu projektieren, um sich 
zu sichern. Der Bureauchef seinerseits nimmt die Ge- 
schwindigkeit zu «einer Sicherheit mit l l " ,' 4 kn an. Das 
Schiff soll ein Zwei-Schraubendamplcr sein. länge 107 in. 
Breite 12,2 m, Tiefgang 4,0 m. Die fiir sechs verschiedene 
Geschwindigkeiten sich ergebenen Verhältnisse sind m Tafel I 
zusammengestellt. 

Taf 



17% kn auch bei schlechtem Wetter gehalten werden können. 
Dies würde den Anforderungen genügen, denn bei Sturm 
und schwerem Seegang konnte man seihst diese Kraft nicht 
gebrauchen, ohne Havarien zu riskieren. 

Wählt man die zuletzt beschriebene Methode für den 
Sicherheitsgrad, so ergibt sich dadurch eine jährliche Mehr- 
belastung von nur 50100 M oder 2,5% der Baukosten. 
Das lYojekt des Reeders für IS% kn wurde 6,8 % erfordern. 
Bei dem wirklich gebauten Schiff betragen die Mehrkosten 
II, «14% mit einer Erhöhung der Baukosten der Maschinen- 
anlagc von 150800 M gegenüber 55200 M bei hall T. 

Das zweite Beispiel (Tafel II) ist ein gewöhnlicher 
I rachtdampfer oder Tramp für regelmäßige Eahrfen mit 
IÜ kn Geschwindigkeit. Wenn der Reeder 11 kn l*robe- 
fahrtsgeschwindigkeit verlangt, was durchaus nicht ungewöhn- 
lich ist. so erhöhen sich die Maschinellkosten um 61000 M 



ifel I. 

Üoppelschrauben-Posuiampfer, l, ^ 107,0 m. B 12,2 in. T 4,0 m: 173 kn; Baukosten für Kall A 



2 000000 M. 



Probefahrt-t icschwindigkeit über 100 Seemeilen 



116 kg) 



Wasserverdrängung engl 

i.I^S • . 

Gewicht der Maschinen-Anlage , engl. Tons (Witt kn) 

Gewicht der I jdung engl. Tons 

Verlust an Ijuitmg . . engl. Tons 

Mehrkosten der Maschinen-Anlage M 

Mehrkosten für Zinsen, Amortisation, Versicherung 12' ,* „ M :| 

Verlust am Verdienst im Jahre M 

( iesamtkosten des Sicherheitskoeffizienten im Jahre . . M 1 
Desgl. in " v von den Baukosten des Schiffes . . . . M 
NB. E hat dieselbe Schiffsforin wie A mit 10% 

A) Geschwindigkeit 17% kn. Maschinenanlage gerade 
genügend für diese Geschwindigkeit; 

B) Maschinenkraft gerade genügend für 18 kn; 
Q ,. 18'/, 

D) .. .. .. .. 1" .. 

E) „ ., „ 19% .. 

h; Geschwindigkeit 17% kn, aber Maschinenanlage so 
bemessen, dall sie bis zu 10 % mehr Kraft entwickeln kann, 
so da« im stillen Wasser 17.95 kn erreicht werden und die 

Tafel II. 

Gewöhnlicher Frachtdampfer; I. 09,0 in, B 14,5 m, T 
6.4 m; 10,0 kn: Baukosten für hall A 600 000 M. 
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< 




E 














lYobefahrt-GCSchwindig- 












keit über 100 Scein. . 


10,0 


10.5 


MO 


111.3 


10.3 




0,7(6 


0.754 


0,7 n 


0,705 


0,765 


Wasserverdrängung 










engl. Tons (lOlti kg) 


6885 


6 786 


0 687 


6 885 


6 885 


i PS 


1180 


1 570 


1 630 


1 300 


1 »00 


(iewicht der Mascltincti- 












Anlage (engl. Tons) . 


236 


274 


326 


260 


280 


Gewicht der L'tdung 


5UX) 


1 857 


4 712 


4 <>7o 


4 «IV. 


Verlust an Ladung - . 




137 


288 


24 


44 


Mehrkosten der Masch ■ 












Anlage . . . . M 




26 ö(X) 


63 0(X) 


16 800 30 800 


Mehrkosten Iii r Zinsen, 












Amortisation, Ver- 












sicherung 12 % ■ M 




3 W 


7S80 


2 100 


3 840 


Verlust an Verdienst im 


1 




86 400 






Jahre M 




41 100 


7 200 13 . '00 


Gesamt kosten ilesSicher- 












hcitsk-oeH. im Jahre M 




44 420 


<>4 280 


') 500 


17 010 


Desgl. in % von den 












Baukosten des Schifies 




7.40 


15,71 


..V, 


2,8") 



A 


B 


C 


D 


F. 


1 


17,5 


18.0 


18.5 


10,0 


l'),25 


17,05 


0,653 


0.647 


0,64! 


0,635 


0.632 


0,653 


3 «118 


3 882 


3*46 


3 810 


3 792 


3018 


5 400 


5 800 


6 240 


0 660 


6 880 


5 040 


540 


580 


624 


66») 


088 


504 


V24 


448 


368 


290 


250 


470 




76 


156 


234 


274 






42 400 


8<J 0(X) 


133 600 


1 56 800 


55 200 




5 300 


II 120 


14 800 


j «1600 


6<HM> 




60 800 


124 800 


187 200 


219 200 


43 200 




66 100 


I35«>2Ü 


202 000 


238 800 


50 100 




3,31 


6,80 


10.10 


11,94 


2,51 



NB. D und T haben dieselbe Schiffsform wie A mit 
10" ,, mehr M.sclinienkr.itl. 



mehr Maschinenkraft. 

und die jährliche Belastung um 04280 M oder 15,71 0 „• 
Demgegenüber würde die Annahme von 20 0 0 mehr Ma- 
schinenkraft die Baukosten nur um 30800 M und die jähr- 
liche Belastung nur um 2.S4 %, erhöhen, während die Ge- 
schwindigkeit dann im ruhigen Wasser 10,5 kn betragen 
würde. Wollte man diese Geschwindigkeit durch Verschär- 
fung der Torrn erzielen, so würde man Maschinenkraft sparen, 
aber Tragfähigkeit verlieren, so dali die Kosten des Sicher- 
heitsfaktors 7,4% betragen würden, was bei dieser An von 
Schiffen ziemlich viel ist. 

Das dritte Beispiel ist ein groller Tracht- und Passagier- 
dampfer von 14 kn Geschwindigkeit. In diesem Talle er- 
fordert der Sicherheitsgrad von 1 kn 261 000 M Mehrkosten 
und ca. 520 000 M jährliche Mehrbelastung. Begnügt man 
sich mit einem Sicherheitsgrad von 20% Maschinenkraft, ent- 
sprechend 0,7kn Geschwindigkeit, so betragen die jährlichen 
Mehrkosten 191 520 M oder 6.38% und die Erhöhung der 
Baukosten 228 200 M. 10% Erhöhung der Maschinen- 
leistung gibt 0.4 kn bei 127 200 M Erhöhung der Baukosten 
und nur 3,56",',, Trhöhung der jährlichen Belastung. 

Es ist klar, dali man immer einen gewissen Sicherheit*- 
koeftizienten einfuhren niuli, und dali in manchen Tällcii die 
Erhöhung der Probefahrtsgeschwindigkeit gerechtfertigt ist, 
aber meistens ist die- nicht notig. 

l'm mit Erfolg die Probefahrtsgeschwindigkeit zu er- 
zielen, müssen die Propeller passend konstruiert werden, so 
d.ilt bei dem ersten Beispiel, während für 17' ? kn eine 
Tlii gel flache von 3,5 om für jede Schraube genügt, für 
10% kn mindestens 3,S qm erforderlich sind. Bei dem 
dritten Heispiel wurden die für 14 kn am besten geeigneten 
Propeller jeder eine Mäche von 6.6 qm haben müssen, wäh- 
rend fiir 15 kn 7.25 <|iti erforderlich waren, 

I eimr siml, tun die höchste Leistung mit den Zylindern 
zu erzielen, gmlte Öffnungen für Kanäle und Rohre er- 
forderlich, besonders beim Niederdr iickzyltiider. Die 
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Tafel III. 

Doptxlschrauhen-Fracht- und l>assagicrdampfcr; L 182,0 m, B 10.8 m, T 8,5 m; 14 kn; Baukosten für Fall A 4 500000 M. 



Probefahrt - Geschwindigkeit über 100 Seemeilen . . . . 

WaaB c r verd rtngung engl. I ons 

i.PS 

Gewicht der Maschinen-Anlage engl. Tons 

Verlust an I jdung 

Mehrkosten der Maschinen -Anlage M 

Mehrkosten für Zinsen, Amortisation, Versicherung . . M 

Verlust an Verdienst im Jahre M 

üesamtkosten des Sichcrncitskoeffizientcn im Jahre . . M 
Desgl. in % der Baukosten des Schiffes J 

Rechengeschwindigkeit ist bei 15 kn 7° „ größer als bei 14 kn. 
Infolgedessen sind dieKanalöffnungen derNicdcrdruckzylindcr 
wenigstens 7'7o größer, als nötig wäre für die beabsichtigte 
Geschwindigkeit. Tatsächlich werden die Gesamt-Kanal- 
öffnungen aus praktischen Gründen reichlich 10% und sehr 
wahrscheinlich 12' 2 % grölier als nötig. Der hierdurch be- 



A 


B 


C 


D 


E 


F 

• 


14.0 


14,5 


15,0 


15.5 


14,38 


14.70 


0,801 


0.791 


0,782 


0,774 


0,801 


0,801 


3 IN III 


24 680 


24 400 


24 150 


25 000 


25 000 


7 360 


8 180 


9 040 


9 904 


8 180 


8 840 


1 (Vit) 


1 818 


2 009 


2 209 


1 818 


1 962 




402 


973 


1 388 


182 


326 




127 400 


261 000 


401 100 


127 400 


228 200 




15 920 


32 620 


50140 


15 920 


28520 




201 000 


486 400 


694 000 


91 000 


163 000 




216 940 


519 020 


744 140 


106 920 


191 520 




4,82 


11,5 


16,53 


2,38 


4,25 



dingte Meh rverbrauch an Dampf ist beträchtlich, und wenn 
man auch zugeben muß, daß es gut ist, den Kompressions- 
druck im Niederdruck/.ylinder so nahe wie möglich am Kon- 
dcnsatordnick zu halten, so ist es doch sehr die Frage, ob 
diese Art von Sicherheitsfaktor nicht zu teuer bezahlt ist. 

M. 



Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 



Unter den mannigfaltigen Systemen der Stopfbüchscn- 
Metallpackungen weist die Linsenpackung der Firma 
OebrGder üreiser in Hannover den Vorteil einer dauernd 
günstigen Verteilung des Schmiermaterials auf und ist, selbst 
gegen hohe Temperaturen unempfindlich, auch besonders 
für Heißdampfmaschinen geeignet. 



Induktion Wechselströme erzeugt werden, deren Frequenz 
gleich der Anzahl der in der Zeiteinheit vorbeistreichen den 
Zähne ist. 

Die Zahnscheibe ist mit dem Schwungrade s fest ver- 
bunden. Dieses sitzt lose auf der Welle o und wird von 



I 






Die linsenförmigen Dichtungsringe, welche aus einer 
schniicrfähigen Weißmetall - Legierung bestehen, sind mit 
Schinierkamniern versehen, die im spit/en Winkel zur Aus- 
wärtsbewegung der Stange eingeschnitten sind. Die mit- 
gerissenen Teilchen an Dampf, Wasser und Oel bleiben in 
den der Bewegung der Stange entgegengesetzt gerichteten 
Nuten haften und werden wiederum beim Finwärtsgange der 
Stange leicht an diese abgegeben. 

Die Zwischenringe sind aus geeignetem härterem 
Material hergestellt. 

Die Packung bleibt, da sie nur leicht angezogen /u 
werden braucht, beweglich und federnd, so daß sie sich auch an 
eine etwas abgenutzte Stange anschmiegt und eine gute 
Dichtung gewährleistet. 



Der Frahmsche UmdrehunKtiernzelger der Firma 
Friedrich Lux, Q. m. b. H. in Ludwigihafen a. Rh., 

dessen Wirkungsweise in der Nummer 23 v. 13. Sept. 05 be- 
schrieben worden ist, hat f ü r d i e Ve r w e n d u n g a u f S c h i f f e n 
die in den Abb. I u. 2 dargestellte Konstruktion erhalten. 

Der „Geber" (Abb. 1) wird von der Maschinenwelle, 
deren Umdrehungszahl ermittelt werden soll, durch Riemen- 
übertragung angetrieben und eine schmiedeeiserne Zahn- 
scheibe a in Rotation verset/t. Die Zähne der Scheibe 
streichen dicht an den Polen eines Stahlmagneten c vorbei 
(Schnitt A— A), in dessen beiden Magnetspulen b durch 




Abb. 1. 

einer durch zwei Spiralfedern q elastisch hergestellten Kupp- 
lung mitgenommen. Zwischen dem Federgehäuse und dem 
Schwungrad ist ferner eine regulierbare Backenbremse z zur 
Aufnahme von Stößen angeordnet, so daß selbst bei stoß- 
weisen Bewegungen und größeren Unregelmäßigkeiten im 
Gange der Maschine, wie sie beim Angehen oder durch 
starken Seegang hervorgerufen werden können, eine aus- 
bleichende Wirkung des Schwungrades und mithin ein 
ruhiges und sicheres Anzeigen des Apparates erreicht wird. 

Die in dem Geher erzeugten Wechselströme werden durc h 
das Kabel d nach dem Anzeigeapparat, dem »Empfänger*, 
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geleitet, welcher in Abb. 2 in der für titvi Maschinen 
kombinierten Ausführungsform dargestellt ist, und ernten 
zwei Magiictspulcu c, deren Kerne zwischen den Schenkel 11 
eines permanenten Stahlmagneten f liegen (Schnitt C— C). 

Dicht vor den Polen 
dieser Magnetspulen ist 
ein Anker g angeordnet, 
der auf dem Stege Ii 
befestigt i>t, welcher auf 
seiner ganzen iJinge die 
Stahlfedern I tragt und 
auf den mi tdem üe- 
häuseboden k ver- 
bundenen Blattfedern i 
ruht. 

Die elastischen 
Stahlfedern I, deren um- 
gebogene rinden von 
außen im Ruhezustände 
als weilte Quadrate er- 
scheinen, sind derartig 
abgestimmt, daß ihre 
Schwingimgszahlen von 
unten nach oben hin 
stufentnältig in den 
Grenzen von 12% bis 
(»250 in der Minute 
wachsen. 

Durch dieWcchsel- 
Ströme wird der Anker 
g in geringe, hin und 
her gehende Schwing- 
ungen versetzt, welche 
sich den Stahlfedern 1 
mitteilen und jedesmal 
diejenige Jeder zum 
Ausschwingen bringen, 
deren Eigen schwingunggzahl mit der Zahl der in der Zeit- 
einheit gegebenen Impuls«' übereinstimmt. Werden zwei 
benachbarte Federn zugleich erregt, so liegt die Umdreh- 
ungszahl der Maschine zwischen den beiden Zahlen, welche 
durch die Federn auf der Skala angezeigt werden. 

Die Scliwingungsausschläge der Federn, welche durch 
Verlängerung der weilten Quadrate sichtbar werden, können 






SJwteWtXV) 




Abb 3. 



Abb 4. 



durch ilie Schraube m von außen her dadurch geregelt 
werden, daB die an dem Stege h befestigte Feder n mehr 
oder weniger angespannt und die Entfernung des Ankers g 
von den Polen der Magnetspulen e geändert wird (Schnitt 
B B). Je dichter der Anker vor den Polen liegt, um so 
stärker werden die Federn erregt. 

Mit dem Apparate ist ein Umdrehungsrichtungs- 
anzeiger verbunden. Durch den von der Welle des Gehers 
angetriebenen Magtietinduktor r wird Gleichstrom je nach 
der Drehrichtung der Maschine in dem einen oder anderen 



Sinne erzeugt und durch das Kabel v nach dem im Emp- 
fänger angeordneten polarisierten Relais R geleitet; der 
Hebel t wird nach der einen oder anderen Seite hin zum 
Ausschlag gebracht und zeigt durch Erscheinen einer roten 
Scheibe die Drehrichtung der Maschine an. 

Die Wellen des Wechsclstromerzeugcrs und des Dreh- 
richtungsanzeigers haben Ringschmierlager erhalten, und sind 
bei x, y und z verschliclibare Ocleingüssc vorgesehen. Das 
Kugellagergehäuse des Schwungrades ist mit Vaseline gefüllt 
und durch eine Staufcrbiichse abgeschlossen. 

Nachdem einmal die Schwingiingsausschläge der Federn 
richtig eingestellt sind, bedarf der Apparat keiner besonderen 
Wartung, da erwiesen ist, daß die Schwingungszahl der 
Federn stets dieselbe bleibt und daher Fehler in der Anzeige 
nicht vorkommen können. Von jedem Geber können be- 
liebig viele Anzeigeapparate betrieben werden, so dali in 
sinnreicher und einfacher Weise der Gang der Maschinen 
von deit verschiedenen Kommandostellen aus auf das ge- 
naueste beobachtet und kontrolliert werden kann. 

Die ,,< iarUner" - Bootsmotoren für flüssige Brenn- 
stoffe, speziell Petroleum, hatten in diesem Jahre in Kiel 
zum ersten Male Gelegenheit, sich an den Motorboots- 
wettfahrten mit dem Boote „Cito" zu beteiligen, das mit 
einem 10 pferdigen Motor ausgerüstet w^ir. Sowohl auf der 
Kieler Föhrde am 30. Juni sowie auf der Fernfahrt 
Kiel — Travemünde am 1. Juli wurde ihm der erste Preis zu- 
teil, der den „Gardner - Motoren" der Firma Bieberstein 
G oed icke in Hamburg immer weitere freunde ge- 
winnen dürfte. 

Der Konstruktion dieser Bootsmotoren liegen bewährte 
Prinzipien zugrunde, und sind die Details nach den viel- 
seitigen Erfahrungen der Firma ausgeführt, so daß hiermit 
sowie durch eine sachgemäße Arbeitsausführung eine Gewähr 
für ihre Zuverlässigkeit gegeben ist. 

Besondere Beachtung ist den Motoren in beziig auf ein 
geeignetes Gewicht und die Verteilung der Massen geschenkt 
worden, um einen auch in dieser Beziehung brauchbaren 
Bootsmotor zu erhalten, ohne die Solidität der Konstruktion 
im Interesse einer langen Gebrauchsfähigkeit zu beein- 
trlchtigen. Unter diesen Gesichtspunkten hat die Firma 
Gardner für ihre Bootsmotoren ein Durchschnittsgewicht von 
ca. 25 kg für die gebremste Pferdestärke als zweckmäßig 
anerkannt und nur mittlere und langsame Umdrehungszahlen 
den Leistungen zugrunde gelegt. So machen die kleineren 
ein- und zweizylindrigen Typen von 5—15 PS. etwa 800, 
die 20— 35 pferdigen zwei- und dreizylindrigcn Motoren 
etwa WK). und größere drei- bis sechszylindrige Maschinen 
von 45- 200 PS. nur etwa 500 Umdrehungen in der Minute. 
Die größten Typen sind speziell für Unterseeboote bestimmt. 

In Abb. I ist ein Einzylindcr- Motor im Schnitt dar- 
gestellt, welcher im wesentlichen über die Konstruktion der 
Motoren Aufschluß gibt, Abb. 2 zeigt die äußere Ansicht 
eines 30pferdigen Motors. Der Zylinder, Kolben und der 
Zylinderkopf sind aus besonders zähem und feinkörnigem 
Gußeisen mit starken Wandungen hergestellt. Das Kurbel- 
gehäuse ist ebenfalls Gußeisen und möglichst leicht gehalten. 
Die Kurbelwelle, Pleuelstangen und Steuerwellen bestehen 
aus bestem Stahl. Der gehärtete und geschliffene Drehzapfen 
im Kolben für den Angriff der Pleuelstange ist für geringen 
Flächendruck von großem Durchmesser hergestellt und aus- 
gebohrt. Die Lange der Lager ist reichlich bemessen, das 
Kurbelzapfenlager der Pleuelstange ist mit Weißmetall aus- 
gegossen. Jeder Zylinderkopf bildet ein besonderes Gußstück, 
und können daher sämtliche Kühlwasserräume bequem ge- 
reinigt werden. Das Gehäuse des Auspuffventiles ist wesentlich 
größer gehalten und mit reichlicherer Wasserkühlung ver- 
sehen als das Einlaßventil, und ist der Wassereinlaß auf der 
Auspuffseite angeordnet, um eine möglichst intensive 
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Kühlung des Auspuffs rings um das Venlil hemm zu er- 
halten. Das Einlaßventilgehäuse wird dagegen nur madig 
von oben her gekühlt, da dessen unterer Teil als Verdampfer 
dient und daher möglichst heiH bleiben soll. 

Auf beiden Seiten des Kurbelgehäuses sind abnehmbare 
Klappen angeordnet, um die Kurbel- und Steucrwcllen frei- 
legen zu können, welche letztere nach Abschrauben der 
Lagerdeckc! ganz herausgenommen werden können. Die 
Seitenteile, welche die Grundlager der Kurbelwelle tragen, 
sind gleichfalls in einfacher Weise abzunehmen. 

Die Einlaß- und Auspuffventile werden durch genau 
eingestellte Hebenocke geöffnet und geschlossen und arbeiten 
die Luftzulaß- oder Schnarch ventile automatisch. Die 
Steuerung des Einlaßventiles wird durch einen 
Regulator derart bewirkt, daß nicht der Hub 
oder die Dauer der Oeffnung des Ventils ver- 
ändert und damit die Gaszufuhr und Touren- 
zahl reguliert wird, sondern das Ventil wird 
durch eine Aussetzer - Regulierung entweder 
ganz geöffnet oder ganz geschlossen gehalten. 
Im letzteren Falle entlastet das automatische 
Luftventil die Saugkraft des Kolbens und ver- 
hindert, daß mit der einströmenden frischen I.uft 
verbrannte Oase in den Zylinder eingesaugt 
werden, so daß sich auf Kolben und Ventilen 
kein Niederschlag bildet und die iMotoren nur 
selten einer gründlichen Reinigung bedürfen. 
Der Ventilbolzen trägt am unteren Ende eine 
kleine Kontaktplatte, und ist /wischen dieser 
und der Spitze des Ventil Hebezapfens ein 
kleines Gleitstück angeordnet, das von einem 
mit dem Regulator in Verbindung stehenden 
Hebel geführt wird, welcher bei einem Motor 
mit Glührohrzündting gleichzeitig durchhieben 
und Senken des Glührohrs den Termin der 
Zündung reguliert. Sobald der Regulator in 
Tätigkeit tritt, senkt sich das Glührohr und 
das (ileitstück schwingt aus, so dal! das Ein- 
laßventil nicht geöffnet wird, sondern der 
Zylinder sich durch das Schnarchventil nur mit 
frischer Luft füllt, bis die Tourenzahl nachläßt 
und der Regulator aufhört zu arbeiten. Bei 
den mit magnet - elektrischer Zündung ver- 
sehenen Gardner - Motoren ist dieses Gleitstück 
auf dem freien Ende eines Hebels befestigt, 
der wiederum mit dem Regulator in Verbindung 
steht. Auch in diesem Kalle wirkt der Regulator 
durch eine Zugstange gleichzeitig auf den Ar- 
beitsmechanismus, um die Zündung früher 
oder später eintreten zu lassen. 

Der Brennstoff wird dem Motor /wangsweise durch I 
eine kleine Kolbenpumpe zugeführt, die durch einen 
Exzenter Ml Hinterende der Auspuff-Steuerwelle angetrieben 
wird. Das Oel wird aus dem Haupttank angesaugt und in 
einen kleinen Behälter gedrückt. Wird in diesem Behälter 
der normale Druck überschritten, so öffnen sich automatische 
Rückschlagventile und lassen den UeberschuU an Oel zum 
Tank zurückfließen. Der Brennstoff wird für jeden Zylinder 
durch ein Kupferröhrchen den Speiseapparaten, die mit ein- ' 
stellbaren Nadelventilen versehen sind, und teilweise auch 
den Lampen zugeführt, die bei den Petroleummotoren dazu 
dienen, den kleinen Verdampfungsraum unter und hinter 
den Einlaßventilen beständig erhit/t zu halten. In diesen 
wird das durch die Spciscapparatc immer nur tropfenweise 
hineingelangende Oel vergast und mit der durch die rechts 
und links von den Zylindern angebrachten Muffel topfe ein- 
gesaugten Luft vermischt. Beim Oeffnen des Einlaßventils 
winl dieses Gemisch in den Zylinder eingesaugt und hier 
vermittels des sich gleichzeitig öffnenden Schnarchventtts 



durch eine weitere Luftzufuhr noch so weit verdünnt, daß 
eine vollkommene, reine Verbrennung erzielt wird. Da nun 
auch die Muffeltöpfe mit genau regulierbaren Lufteiulässen 
versehen sind, so läßt sich von vornherein das Gasgemisch 
bezüglich seines Gehaltes an Oel und Luft auf das ge- 
naueste nicht nur den atmosphärischen Verhältnissen, son- 
dern auch der Spannung der Luftvcntilfcdcr anpassen. 

Da bei schweren Oelen, wie Petroleum, trotz aller Zer- 
stäubung doch niemals eine hinreichende Vergasung mög- 
lich ist, muß der Verdampfer entweder durch eine Ijunpe 
oder die Benutzung der Auspuffhitze erwärmt werden. Die 
letztere Möglichkeit hat bisher gerade bei Bootsmotoren /u 
wenig befriedigenden Resultaten geführt, weil die von 



häufigen Schwankungen in der Belastung und in der Touren- 
zahl des Motors abhängige Auspuffhitze viel zu unzuver- 
lässig ist. um ohne besondere, komplizierte Vorkehrungen 
eine gleichmäßige und vollkommene Vergasung erreichen zu 
können. 

Aus all diesen Gründen verwendet die Firma Gardner 
für die kontinuierliche Erhitzung des Verdampfers eine 
regulierbare Lampe eigener Konstruktion, welche sich vor- 
züglich bewährt hat und völlig geräusch- und geruchlos brennt. 

Wenn der Regulator auf halbe Kraft, also auf lang- 
same Touren eingestellt ist, oder andererseits, wenn der 
Motor seine Maximaltourenzahl überschreitet, so bekommt 
er, wie oben erklärt, kein Gas, da das Einlaßventil aussetzt, 
tl. h. geschlossen bleibt. Währenddessen öffnen sich die 
Schnarchventile, und der Zylinder wird durch die eingesaugte 
frische Luft gekühlt. Diese mit einer Kappe bedeckten 
Ventile werden beim Rctrolcummotor mit Wasser gekühlt. 

das tropfenweise dem Kfihlwassembfeitungsrohr oberhalb 

des Motors entnommen wird. Etwas von diesem Wasser 




Abb. 1. Schnitt durch einen Einzylinder-Gardnermotor. 
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Ab!i. 2. 30 l > S.-„Garditer"-Petroleum-Boolsmotor mitJMagnetzündung. 



gelangt in das Innere der Zylinder, WO es zerstäubt, dadurch 
zur Kühlung und Reinigung des Auspuffs beiträgt und — 
wie beim Banki-Motör — bis zu einem gewissen (irade auch 
die Verbrennung der nächsten üasladung befördert. Da- 
durch ist es, hauptsächlich bei den größeren Typen, gelungen, 
den F'etroleumverbrauch von ca. 0,F>5 bis auf 0, lö I per 
Pferdekraftstunde herunterzubringen. 

Die Kühlwasserpumpe ist als Rotationspumpe ausge- 
führt und wird miltels Zahnrädern von der Auspuffsteuer- 
wellc angetrieben. Die Kurbclzapfen sind mit einer be- 
sonderen Zentrifugalschmierung vergehen, während alle 
übrigen arbeitenden Teile ihre Schmierung durch das üel- 
bad im Kurbelgehäuse erhalten. Zum bequemen Anlassen 
der Motoren ist eine durch einen Handhebel bewegte kleine 



Daumenwelle vorgesehen, welche ein Oeffnen der Auspuff- 
vetttile und dadurch eine leichte Ueberwindung der Kom- 
pression bewirkt. 

Der neue Gardner-I'etroleummotor mit magnet-elcktri- 
sclu-r Zündung kann ohne weiteres gleichfalls mit Benzin 
oder Spiritus betrieben werden. Die An/ündung der An- 
wärmelampen des Vergasers fällt jedoch bei diesen Brenn- 
stoffen fort, deren Zuflull durch Einstellen der Speiseapparate 
auf die betreffende Marke zu regeln ist. 

Die großen Fortschritte, welche die Motoren-Industrie 
in den letzten Jahren gemacht hat, zeigen sich auch an den 
Fabrikaten der Gardner-Vt'erke, die sich in kurzer Zeit zu 
anerkannt brauchbaren und überlegenen Bootsmotoren her- 
ausgebildet haben. 




Machrichten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle Werden hierunter gern aufgenommen. 




^ 

Nachrichten über Schiffe. 



C 



Die Bremer Schleppschiffahrtsgesellschaft 
„Unterweser" hat kürzlich hei den Emdener Nordsee- 
werken sechs große Seeleichter in Auftrag gegeben. 



Davon soll einer eine Ladefähigkeit von 1350 t und fünf 
eine solche von HnO t — die Grolle des zuletzt für die Ge- 
sellschaft von Stapel gelaufenen Leichters „L'nterweser 19" — 
erhalten. Die Schiffe werden aus Stahl gebaut und erhalten 

DarnpfkrSne und Dampfst euerung. 

Der Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd „Kaiser 
Wilhelm II." hat auf seiner letzten Reise von Bremen 
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nach New York 633 Passagiere L Klasse und 3W Passagiere 
II. Klasse nebst 773 Zwischendeckern an Bord gehabt. Dies 
ist die höchste Zahl von Kajütspassagieren, die jemals ein 
Dampfer über den Ozean befördert hat. Der Dampfer 
schlägt damit srinen eigenen Rekord, den er im September 
1W3 mit der Beförderung von «74 Kajiitspassagicren ge- 
macht hatte. 

Auf der Werft von Tecklenborg in Geestemünde w ird 
zurzeit im Auftrage des Norddeutschen Lloyd ein neuer 
Dampfer nach dem Typ des beim reisenden Publikum all- 
gemein beliebten Dampfers „Groller Kurfürst ' gebaut, der 
den Namen „Washington" führen soll. Dieser „verbesserte 
Groile Kurfürst" wird eine Länge von 186,7 m, eine Breite 
von 20.73 m und eine Tiefe von 12,72 m erhalten, also um 
10 m länger sein als sein Schwesterschiff. Seine Tonnage 
wird 16 000 Registertons betragen. Mit Maschinen von 
13000 i.PS. soll er eine Geschwindigkeit von 17 kn in der 
Stunde erzielen. 22 SO Passagiere, nämlich 301) in der ersten, 
350 in der zweiten und 1600 in der dritten Klasse, finden 
auf dem Dampfer Unterkunft. Der neue Dampfer soll mit 
allen Errungenschaften der Neuzeit auf dem Gebiete der 
Sicherheit, der Bequemlichkeit und der künstlerischen Aus- 
stattung versehen werden. Line grolle Anzahl der sehr ge- 
räumigen Kabinen wird einbettig werden. Die GesHMinfts- 
räume. Speisesaal, Salon und Rauchzimmer werden architek- 
tonisch und malerisch in künstlerischer Vollkommenheit aus- 
gestattet werden. Auch die Ventilation des Dampfers wird 
eine Verbesserung erfahren. 

Die Hotte der Ostaf rlka-LInle mit insgesamt 17 
Dampfern und 62050 Brutto-Registertons ist durch die Ab- 



lieferung des auf der Werft von Blohm & VoO erbauten 
Dampfers „Admiral" um weitere tiOOO Brutto-Registertons 
vermehrt worden. Das nette Schiff hat eine Länge von 
127 m, eine Breite von 15,24 m und eine Seitentiefe von 
9.8 m. Es ist aus Stahl gebaut, entsprechend den Vor- 
schriften des Germanischen Lloyd und der Secbcrufsgcnosvn- 
schaft. Der Dampfer ist durch zehn wasserdichte Quer- 
schotte in elf Abteiiiingen geteilt. Der „Admiral" trä^t 
etwa 6300 t Schwergilt und erreicht mit seinen beiden Ma- 
schinen, die jede etwa 2200 PS. indizieren, eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 14 Seemeilen in der Stunde. I s 
können 120 Passagiere in der ersten Klasse. 84 in der zweiten 
Klasse und 80 Personen in der dritten Klassen befördert 
werden. Außerdem ist genügend Raum vorhanden, um eine 
grolle Anzahl Zwischendeckspassagiere an Bord unterzu- 
bringen. Samtliche Raunte für die Reisenden befinden 
sich unter dem Ponpdeck und in den auf diesem Deck 
befindlichen Aufbauten. In den Räumen unter dem Poop- 
deck befinden sich mittschiffs die Kammern für die Reisen- 
den der ersten Klasse. Auf dem Promenadendeck liegen 
grolle, mit separaten Badeeinrichtungeri und Toi leiten ver- 
sehene Litxtiskabinen, und hinter dem ebenfalls auf dem 
Promenadendeck befindlichen Rauchsalon mehrere einbettige 
Kammern für Herren. Der grolle und hohe, mit grauer 
Mannortäfelung im Empirestil ausgeführte Speisesaal bietet 
an kleinen Seiten- und einem grollen Mitleltisch Raum für 
etwa 100 Personen und ist mit elektrisch betriebenen Kühl- 
fächern versehen, die in den Tropen die nötige Ventilation 
schaffen, lieber dem Speisesalon befindet sich das luxuriös 
mit schweren Teppichen und Seiden möbeln ausgestattete 
Wohnzimmer, in dem zu den Wandbekleidungen Marmor 
und Onyx verwandt Vörden ist. Ein vorzüglicher Hügel 
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gibt Gelegenheit zum Musizieren, während im Speisesaal ein 
Harmonium in einem laubenartigen Aufbau steht. Dem 
Speisesaal gegenüber befindet sich die geräumige Pantry, 
sowie eine Schänke. Eine zweite Schänkc ist auf dem 
Promenadendeck an den Rauchstlon angeschlossen. Dieser 
hat eine hochgewölbte Decke. Prächtige Marmorwände, be- 
queme grolte Ledersofas und Sessel bieten einen behaglichen 
Aufenthalt, der durch eine Klüt von Licht, das durch die 
großen Scitenfenster hereinfällt, noch erhöht und ange- 
nehmer gestaltet wird. Toiletten, Waschräume und Bade- 
einrichtuugen sind in reichlicher Anzahl vorhanden. Die 
Kammern für die Passagiere der zweiten Klasse sind hinter 
den Kammern der ersten Klasse angeordnet und ebenso ein- 
gerichtet. Der Speisesaal der zweiten Klasse liegt auf dem 
Achterdeck in einem Hause. Dem Saale ist ein Raum an- 
geschlossen, für Kinder bestimmt, in dem Eßtische für 
24 Personen stehen. Für eine ausgiebige Bewegung und 
den Aufenthalt im Freien stehen den Reisenden große, 
gegen die Sonne und Regen geschützte Promenadendecks 
zur Verfügung. Für Amateurphcnographen ist eine Dunkel- 
kammer an Bord, eine Schiffsbibliothek trägt für die nötige 
Unterhaltung Sorge. Die Anbringung eines drahtlosen Tele- 
graphenapparates ist vorgesehen. Die Besatzung, aus 1 12 Per- 
sonen bestehend, ist in den grollen, luftigen Räumen der 
Häuser auf dem oberen Deck untergebracht, auch für sie 
sind die möglichsten Bequemlichkeiten, wie Wannen- und 
Brausebäder usw., vorgesehen. Da das Schiff gegebenenfalls 
zur Truppenbeförderung dienen soll, so sind einige Räume 
mit Vorrichtungen zum Aufhängen von Hängematten ver- 
sehen. Für farbige Dcckspavsagiere sind besondere Küchen 
und Wäscheräume eingerichtet. Im Vorderschiff befindet 
sich die Apotheke, zwei Rinmc sind als Hospital für Kajüts- 
passagiere eingerichtet. 

Auf der Werft von H. Brandenburg befindet sich im 
Auftrage der l'inanzdeputation ein neuer lnspektion*- und 
Schleppdampfer für die lnspektion C der Sektion für 
Strom- und Hafenbau im Bau. Das Schiff ist 13 m lang 
und 3'/, m breit. Ferner baut dieselbe Werft für die 
Hafenpolizei eine neue Dam pf bar k esse von 12 m linge 
und 3 m Breite, die bei den Regatten auf der Alster als 
Polizeiboot Verwendung finden soll. — Für die Bugsier- 
firma Böckenhauer ist ein neuer Schleppdampfer von 
15 m länge, 4 in Breite und KW i.PS., für die Deutschen 
Solway- Werke A.-ü. ein neuer Motorlelchter von ISO t 
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Tragfähigkeit, der dazu dienen soll, das Gaswasser von den 
hiesigen Gasanstalten abzuholen, erbaut. 

Die Reederei H. C. Horn, Schleswig, hat der 
Flensburger Schiffsbaugesellschaft zwei weitere 
Fracbtdanpfer von 5400 bezw. 5700 t Tragfähigkeit in 
Auftrag gegeben, welche am 15. August und 15. Sept. l«06 
abgeliefert werden sollen. 



htdampfer „Taunis", gebaut von der Flens» 
burger Schiffsbau>äesellschaft für die Firma The Lelth 
and Flensburg Shlpping Co. Ltd., ist von Stapel ge- 
laufen. Größte Länge 76,24 m, Länge zw. Perp. 73,1° m, 
größte Breite 10,75 m, Seitenhöhe 5,13 m, Tragfähigkeit 
ca. 1950 t. 

Der von der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 

für die Reederei Rob. M. Sloman |r. In Hamburg neu 

erbaute Dampfer „Rom" machte seine Probefahrt. Der 
Dampfer hat folgende Dimensionen: Länge zw. Perp. 83,4 m, 
Breite 11,88 m, Seitenhöhe bis Spardeck 7,55 m, Tragfähig- 
keit ca. 3000 t. Sieben Darnpfwindcn, von denen die eine 
Lasten bis zu 20 000 kg heben kann, sichern rasche Beladung 
und Entlöschung. Elektrische Lichtanlage durch das ganze 
Schiff, auch in den l^deräumen, erleichtert das Arbeiten 
auch während der Nachtzeit. Außerdem bieten einige luf- 
tige, große Kabinen sowie ein hübsch ausgestatteter Salon 
alle Bequemlichkeiten für eine kleine Anzahl Passagiere. 
Der Dampfer ist bestimmt, sofort in die Mittelmeer-Linie 
der genannten Reederei einzutreten, und ist mit ganz be- 
sonderer Rücksicht auf die Fruchtfahrt vom Mittelmecr nach 
Hamburg gebaut. Besonders große Luken, ausnehmend zahl- 
reiche Ventilatoren sorgen für gute Ventilationen in den 
Räumen. Die kräftigen, ebenfalls in Flensburg erbauten 
Maschinen indizieren 1000 PS. Geschwindigkeit 10 kn. 
Nach der vorzüglich ausgefallenen Probefahrt hat der Dampfer 
„Rom- sofort seine erste Reise via Kaiser Wilhelm-Kanal 
nach dem Mittelmecr angetreten. 



Auf den Howaldtswerken lief der Doppelschrauben- 
Passagier- und Frachtdampfer „Venus", Baii-No. 433, ge- 
baut für die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts- 
üesellschaft in Hamburg, von Stapel. Der Dampfer ist für 
die Fahrt an der südbrasiliantischen Küste bestimmt. Das 
Fahrzeug hat eine Länge von 61,0 m, eine Breite von 
9,14 m und eine Höhe von 3,6 m. Es erhält zwei 
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Dreifach-Expansionsmaschinen mit Oberflächcnkondensalion 
von zusammen 700 i.PS., die dem Schiffe eine Geschwindig- 
keit von 11'/, kn verleihen sollen. Der Dampfer hat Ein- 
richtungen für 68 Passagiere I. Kl. und 72 III. KL, elektrische 
Beleuchtung und elektrische Ventilation, Kühlraum mit Eis- 
und Kühlmaschine, und wird in jeder Beziehung der Neuzeit 
entsprechend ausgestattet. 

Auf der Werft von Nüscke & Co. Akt. -des. in 

Stettin lief der für Bremer Rechnung erbaute Frachtdampfer 
„Oladlator" von Stapel. Das Schiff ist nach den Vor- 
schriften des Engl. Lloyd mit partiellem Sturmdeck gebaut. 
Seine Länge beträgt 47,70 m, die Breite 8,20 m. die Seiten- 
höhe 3.85 m bis Hauptdeck. Hauptsächlich für Getreide- 
transport eingerichtet, ist das Schiff imstande, b50 t /u laden; 
seine Geschwindigkeit in beladencm Zustande beträgt 9 kn! 
Die Maschine leistet 350 i.PS., der Dampf wird erzeugt in 
2 Kesseln von zusammen 140 qm Hei/fläche und 12 Atm. 
Uebcrdruck. , 

Bei Wm. Denny & Bros, Dumbarton, ist von der 

Firma P. ft A. Campbell, Bristol, ein Turbinendampfer 

bestellt. Das Schiff soll etwa 20 kn laufen und zirka 
2000 Passagiere nehmen können. Der Preis ist 40 000 £. 

Aullerdem ist bei derselben Finna von der General 
Steam Navigation Co. Ltd. ein Turbinendampfer von 
21 kn Geschw. für die Linie Tilbury— Mannte -Boulogne 
bestellt. 



Frachtdampfer „Langton Hall", gebaut von Swan 
Hunter & Wlgham Rlchardson Ltd. für die Hall-Linie 
der Fllermann Lines Ltd., ist von Stapel gelaufen. Länge 
Iber alles = 118,52 m, Breite — 14,45 m, Seitenhöhe = 
°,41 in. Das Schiff hat Poop, Brücke und Back. Trag- 
fähigkeit = 7000 t d. w. Klasse: British Corporation. 



Die Versuche, die mit dem neuen Turbinendampfer 
„Prinzessin Elisabeth" der Linie Ostende-Dover vor 

kurzem gemacht worden sind, haben ganz überraschend gute 
Resultate erzielt. Der neue Dampfer erreichte eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 24 kn und schlug damit 
den Rekord aller augenblicklich diensttuenden Passagier- 
dampfer. Während ihrer Probefahrten übertraf die ..Prin- 
zessin Elisabeth- durch ihre aulierordentüch leichte Beweg- 
lichkeit sowie durch ihren ruhigen Gang die höchstgespannten 
Erwartungen. Der neue Dampfer wurde in Belgien auf der 
Cockerill-NX'erft in Hoboken bei Antwerpen gebaut. Seine 
l-änge beträgt 104.85 m, seine Breite 12,20 m. Er hat 
3 Dampfturbinen, System „Parsons", sowie 8 Dampfkessel. 
Jede der drei Turbinen treibt eine Schraube. Das Schiff 
hat 4 Decks. Die beiden oberen Decks sind für die LVssa- 
giere erster Klasse bestimmt. Das Oberdeck enthält auller 
dem Sleuerraum noch die Kapitänskajüte und die Marconi- 
kabinc. Das Rettungsmaterial besteht aus 6 größeren und 
2 kleineren Booten. Auf dem Pronienaiiendeck liegen das Rauch- 
zimmer, das Gesellschaftszimmer, 20 Privat-, 2 Hauptkajüten 
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und der königliche Salon. Das /weite Deik enthält 
den Restaurationssaal, für 120 Sitzplätze berechnet, die 
Küche usw. Der neue Dampfer wird, zusammen mit der 
Besatzung, die etwa 70 Mann stark ist, mit Leichtigkeit etwa 
Iihki IVrsonen befördern können. 

Auf der Kawasakl- Werft In Japan wurde vor kurzem 
eine Jacht für den Kronprinzen von Siam mit luxuriöser 
Einrichtung erbaut. Das Schiff hat 40.4 m l-änge, 3,K) m 
Breite und eine Geschwindigkeit von 10 kn. 



Nachrichten von den Werften 

•~*-~ und aus der Industrie. 



Die bekannte Firma Heinrich de Fries O. m. b. H. 

in Düsseldorf hat auf der Weltausstellung l.üttich zwei goldene 
Medaillen erhalten. Die eine bedeutet die höchste Ausxeich- 
nung auf dem Gebiete der Hebezcttgtechnik im allgemeinen, 
wahrend die andere für Sicherheitseinrichtungen an Hebe- 
zeugen gegen Unfälle gilt. 



Reiherstieg Schiffswerft« und Maschinenfabrik, 
Hamburg. Im Jahresbericht der Gesellschaft, die bekannt- 
lich S 0 ,, Dividende verteilt, heiltt es wie folgt: Die Ursache 
der geringeren Dividende liegt in der scharfen Konkurrenz 
der Schiffswerften untereinander, in den gesteigerten An- 
sprüchen der Reedereien für ihre Neubauten und darin, da» 
die auf das äußerste herabgedriiekten l*reise für Schiffs- 
neubauten mit den Forderungen der Arbeiterschaft nicht in 
Einklang zu bringen waren. Infolgedessen ging unser Be- 
streben, durch einen vermehrten Umsatz einen Ausgleich zu 
gewinnen, leider nicht in Erfüllung. Die ständig wachsenden 
Lohnforderungen sämtlicher Kategorien unserer Arbeiterschaft 



sowie auch die stetig zunehmenden gesetzlichen Aufwendungen 
für VCohlfahnszwecke haben in erster Linie dazu beigetragen, 
die Arbeitskosten zu erhöhen. Hierdurch werden wir gegen- 
über der auswärtigen Konkurrenz stark benachteiligt, so dal! 
wir gezwungen sind, auch fernerhin den Betrieb durch 
Schaffung modernster Einrichtungen zu vervollkommnen, um 
billigen* Arbeitsausführungen zu erzielen. Der Aushau der 
Werkstätten und die Beschaffung moderner Werkzeug- 
maschinen und Hebezeuge sind auch im verflossenen Jahre 
fortgesetzt worden Derartige Aenderungcn beanspruchen 
naturgemäß in einem beengten Betrieb, wie der unsrige ist. 
einen längeren Zeitraum, weil die laufenden Arbeiten nicht 
gestört werden dürfen. Aus diesem Grunde haben wir eine 
sich darbietende Gelegenheit benutzt, um das an unseren 
Hol/platz auf dem Kleinen Grasbrook angrenzende Terrain 
mit Fabrikgebäude der Firma Friedrich Feiistell N'achfl. zu 
erwerben. E» wurden fertiggestellt und zur Ablieferung ge- 
bracht: der Fracht- und Passagierdampfer ..Polvnesia" von 
ca. 7000 t Tragfähigkeit, mit einer Vieriach-Fxpansions- 
maschine von 2800 LPS mit Ausbalancierung nach System 
Schlick, für die Hamburg Amerika Linie, Kosmosfahrt; der 
Fracht- und l'assagierdampfer „Dania" von ca. 5000 t Trag- 
fähigkeit . mit einer Dreifach-Expansionsmaschine von 2 1 00 i I 'S. . 
für die Hamburg-Amerika Linie, westindische Fahrt, und 
der kleine Fracht- und I'a>sagier-Doppelschraubendampfer 
..Jupiter" für die Companhia Navegacao Cnizeiro do Stil in 
Santos, Brasilien. Im Bau befindlich verbleiben : der Fracht- 
und l'assagierdampfer „Bavaria". Schwesterschiff des ab- 
gelieferten Dampfers „Dania". ein Frachtdampfer von zirka 
"MX) t Tragfähigkeit mit einer Dreifach-Expaii-ioiismasehine 
von 2600 i.f*S. für die Hamburg-Südamerikanische Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft, sowie mehrere Kessvlernctierungcr; 
für Dampfschiffe. 

Blohm & VoD, Kommandit-CJesellsctiaft auf 
Akt en, Hamburg, Im Betriebsjahre l'W 05 sind fünf 





Kombinierte Balkenbiese- and LochmaKhln« mit 
Profilei.enschere in drt Mille tut IV) mm V 1i(l mm U, 
250 mm /, Kn'hl bl« Hl mm Dm. in 10 mm Blech, biegt und 
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Srnst Schiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei. 

Gegründet 1866. 
1900 etwa lOOO Bcaate und Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen S^S^^^ S 

vunden kleinsten bis zu den allergrOssten Abmessungen, insbesondere 
such solche für den MrliirTltau. 

Qussstücke in Eisen roh und bearbeitet bis zu 
50 ihh) kg Stückgewicht. 
Karte Lieferzeiten! 
Goldana Staatsmedalll« Düsseldorf 1902. 



Heinrich de Fries G. rn . b. H . Düsseldorf-Berlin SW.48 

Spezialität: Handkabel »Winden 

in jeder Ausführung als Bock- und VX'andwinden mit allen modernen 
Sicherheitseinrichlungen 

Flaschenzuge, hydraulische Hebeböcke. Laufkrane 

Alle Hebezeuge «ofort lieferbar. 
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Dampfer von insgesamt 24 572 Brutto-Registertons und 
1 1 WX) i.PS., außerdem ein Schwimmdock für Duala abge- 
liefert worden. Im Bau verblieben außer den großen 
Kreuzern «York- und »D" 7 Dampfer und 1 Segelschiff. 
Die Beamten- und Arbeiterzahl hat im Durchschnitt 3805 
betragen gegen 3752 im Vorjahre. An Abgaben für 
Kranken-, Unfall- und Invaliditätsversichcrung sind ins- 
gesamt 169 136 M gezahlt worden. Der nach Vornahme 
ausreichender Abschreibungen verbleibende Reingewinn ge- 
stattet die Verteilung einer Dividende von 9 0 ,' 0 ('• V. 7%). 
Im neuen Geschäftsjahr ist beschlossen worden, den Bau 
eines Docks von 35000 t Tragfähigkeit sogleich zu beginnen. 



Der Mamburger Senat beantragt bei der Bürgerschaft 
die Bewilligung von 6 910 000 M für die Herstellung eines 
Vi'erkplatzcs im südlichen Hafengebiet für den Stettiner 
Vulcan. Die den Oesamtausgaben gegenüberstehende Ein- 
nahme wird betragen: 4'/,% von 2 400 500 90 202 M, 
Platzmiete für 23,2 ha 116 000 M, zusammen 206202 M; 
der Ausschluß des Werkplatzes aus dem Zollgebiet soll 
durch den Bundesrat erfolgen. Die Miete ist auf 50 Ff 
pro qm für die ersten 25 Vertragsjahre, und 70 Ff pro qm 
für die folgenden 25 Jahre festgesetzt. Der Gesellschaft 
wird gestattet, vor ihrem Wcrkplatz zwei große Schwimm- 
docks anzulegen; den neuen Hafeneinschnitt stellt Hamburg 
ohne Entgelt her, er wird 210 m breit, Wassertiefe 9,8 m. 
Die Westseite ist für die Werft bestimmt, außerdem haben 
9-10 Seeschiffe Plate. 

Turhinla Deutsche Parsont Marine-A.-O. In 
Berlin. In der unter Vorsitz des Ingenieurs VC'. Bovcri- 



Baden (Schweiz) abgehaltenen Generalversammlung wurde 
berichtet, daß die Gewinn- und Vcrlustrechnung für das 
vierte Geschäftsjahr 1904, 05 als Einnahmen nur Zinsen- und 
Kursgewinn (25 180 M) zeigt, dem die Handlungsunkosten 
und Abschreibungen auf Inventar gegenüberstehen. Es ist 
dies darauf zurückzuführen, daß die Verrechnung der für 
Schiffe der Kaiserlichen .Marine ausgeführten und zur Ab- 
lieferung gelangten Turbinenanlagen noch nicht abge- 
schlossen werden konnte. Die Rechte für Rußland hat die 
Gesellschaft erworben. Nach dem Antrag der Verwaltung 
wurde beschlossen, von dem mit 1282 M ausgewiesenen Ge- 
winn 938 M dein Reservefonds zu überweisen, während 
restliche 344 M als Vortrag dienen. 



Von dem Freisrichter-Ausschuß der Görlitzer Industrie- 
und Gewerbe-Ausstellung ist der Firma Franz Selffert & 
Co., Aktiengesellschaft, Berlin und Eberswalde, Spezial- 
fabrik für Hochdruck-Rohrleitungen nach .System Seiffert", 
Wasserrein igungs- und Eilter-Apparate, Ueberhitzer, Econo- 
miser und Dampfheizungen, die goldene Medaille zuer- 
kannt worden. Die Firma hat die gesamten Rohrleitungen 
nebst einem Apparat zur Reinigung des Kesselspeisewassers 
für den Kraftbetrieb der Ausstellung geliefert, unter An- 
wendung einer Reihe von Spezialkonstruktionen, wie Stahl- 
guß -Walzflanschen. Kngelformstückcn, Rohrbruchvcntilcn, 
Kugelgelenk-Kompensatoren, automatischen Kondenswasser- 
pumpen. Wie bei den Ausstellungen in Paris, Düsseldorf 
und Breslau, so ist auch hier wieder dem .System Seiffert- 
Anerkennung gezollt worden, und beweist die erteilte Aus- 
zeichnung, welche besondere Bedeutung den Rohrleitungen 
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bei modernen Dampfanlagen von Fachleuten beigemessen 
wird. 



Die Firma Heinrich KÄmper, Motorenfabrik, 
Berlin, hat ihre gesamten Fabrik- und Geschäftsräume unter 
bedeutender Erweiterung und Vervollkommnung nach Bcrlin- 
M.irietidorf verlegt. Es soll jetzt der Bau der Original- 
Kämper-Motoren im Großen aufgenommen «erden, um der 
steigenden Nachfrage nach diesen Motoren zu genügen. 



Flensburger Schiffsbau - Gesellschaft. In der 

Generalversammlung wurde der Vorschlag des Aufsichts- 
rates und Vorstandes, für das verflossene Geschäftsjahr eine 
Dividende von 4°,' a zu verteilen, angenommen und das nach 
dem Turnus ausscheidende Mitglied des Aufsichtsratcs, Herr 
Kaufmann P. Selck in Flensburg, wiedergewählt. 

Lübecker Hochofenwerk. Die Lübecker Bürger- 
schaft hat den Antrag des Senats auf Beteiligung an dem 
zu gründenden Hochofenwerk durch Uebernahme von Aktien 
im Betrage von 1 300000 M angenommen. Die Lübecker 
Kaufmannschaft hat ebenfalls eine Beteiligung durch Zeich- 
nung von 100 000 M beschlossen. 

Stettiner Oderwerke Aktiengesellschaft für 
Schiff- und Maschinenbau. Nach dem Geschäftsbericht 
hat der Verlauf des Geschäftsjahres 1904/05 insofern den 
gehegten Erwartungen entsprochen, als ein bedeutend 
größerer Umsatz gegenüber dem Vorjahre zu verzeichnen 
ist. Wenn der Verdienst nicht im Verhältnis /.um Umsatz 
gestiegen ist, so hat dies seinen hauptsächlichsten Grund 
darin, dali der Vorstand, urn sich einige Einfuhrungs- 
geschäfte nicht entgehen zu lassen, mehrere Neubauten zu 
verhältnismäßig billigen Preisen abschließen mußte. Doch 
nicht nur diese Ursache allein hat den Betriebsgewinn ge- 
schmälert, sondern auch ein auf dem Werk ausgebrochencr 
Streik, der den Vorstand zwang, Arbeiten nach außerhalb 
zu vergeben, wodurch die Selbstkosten der hiervon be- 
troffenen Objekte wcvntlich erhöht wurden. Nach erfolgter 
Besichtigung des Werkes hat sich auch das Reichsmarineamt 



entschlossen, dasselbe bei Vergebung von Arbeiten zum 
Mitbewerb zuzulassen. Der Jahresumsatz betrug 2 614 214 M; 
es kamen zur Ablieferung 6 Dampfer mit zugehörigen 
Maschinen und Kesseln, ferner 10 Schiffskessel, 4 stationäre 
Kessel und diverse kleine Schiffsmaschinen für elektrische 
Betriebe. Im Bau verblieben: 1 Schleppdampfer, 2 Fracht- 
dampfer, 1 F-isbrechdampfer für Stettin, 1 Greifbagger für 
Swakopmund. 2 Baggerprähme, ° Schiffskessel. Beschäftigt 
wurden ca. 880 Arbeiter, während der Winterreparatur- 
periode bis zu 1150. An Löhnen wurden insgesamt bezahlt 
"11 332 M, für Kranken-, Unfall-, Invalidität»- und Alters- 
versicherung wurden im ganzen 45 212 M verausgabt; zu 
Abschreibungen sind 160 304 M verwendet. Von dem sich 
ergebenden Reingewinn im Betrage von 75602 M gehen 
3780 M zum Reservefonds. Es bleiben 71 822 M, die wie 
folgt verwendet werden sollen: Tantieme und Gratifikationen 
11 146 M, 3% Dividende von 1730 000 M = 51 900 M, 
Vortrag auf neue Rechnung 8776 M. 

In der zweiten Hälfte des Jahres 1905 sind auf der 
Caesar Wollhelmschen Schiffswerft In Cosel bei 
Breslau bis jetzt zur Ablieferung gekommen: zwei 450 t 
Petroleumtankschiffe fürdie Deutsch-Amerikanische Petroleum- 
gesellschaft, ein 450 t Frachtschiff für Schiffseigner Plietz- 
Breslau, drei Küstcnleichter für die Küstenschiffahrt G.m.b.H., 
Hamburg, drei Klodnitzkanalkähne von je 150 t Tragfähigkeit, 
| zwei Bauprähme für die Wasserbauinspektion Genthin. Im 
i Bau bezw. in Auftrag befinden sich: sechs 300 t Fracht- 
I schiffe für die Oder, drei Doppelschraubenschleppdampfer 
von je 120 PS. Maschinenleistung für die Teltowkanalbau- 
I Verwaltung, drei Ziegeltransportfahrzeugc mit elektrischem 
Antrieb für Berlin, drei 450 t Frachtschiffe im Privatschiffer- 
typ, ein Schraubcnschleppdampfer mit Maschinenleistung von 
60 PS. für Oppeln, zwei Bauprähtne für die Wasscrbaii- 
inspektion Ratibor, drei 500 t Pctroleumtankkähne für 
russische Rechnung, ein 350 t Frachtschiff für Breslau und 
drei Klodnitzkanalkähne von je 150 t Tragfähigkeit. Es sind 
also zurzeit 25 einzelne Objekte im Bau und in Bestellung, 
und sind die Baunummern damit bis auf 159 gestiegen. 
Die ständig zunehmende Entwickclung der Anlage erforderte 
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es, daß in diesem Jahre eine besondere geräumige Schiffs- 
schlosserei errichte I und außerdem die Maschinenbauwerkstatt 
um ein erhebliches vergrößert wurde. Auch der Umfang 
der Reparaturarbeilen war in diesem Jahre ein sehr erheb- 
licher, so daß regelmäßig 4 5 Dampfer oder Frachtschiffe 
auf den Schiffsaufzügen lagen. 



In Rußland sollen mehrere neue Werften gegründet 
werden. So in Rcval und in W indau. In letzterem Orte 

sind die Vorarbeiten für das Wcrftnrojekl bereits im Qange. 

Die Vereinigte Scliiffbaiiakticngcscllschaft Dannblus 
Schoenichen Hartmann gründet eine neue \\ Vrftanlagc in 
Pili ine. 

Aus Anlaß der Ablieferung des Dampfers »Amerika- 
der Hamburg-Amerika Linie, der bekanntlich auf der Werft 
von Harland & Wolff hergestellt worden ist. ist eine Zu- 
sammenstellung von Interesse, wonach diese Werft nicht 
weniger als 40 Dampfer von über 10 (XX) t und mit einer 
üesamttonnage von 556000 t hergestellt hat. In der ganzen 
übrigen Welt wurden bisher hl Fahrzeuge über 10 (XX) t 
von zusammen 771 000 t hergestellt. Auf die eine Werft in 
Belfast entfallen also von diesen < )/eanriesen annähernd etwa 
40%. Das ist eine Leistung, wie sie wohl keine andere 
Werft aufzuweisen hat. 

Die bekannte japanische Gesellschaft Mitsu Bishi, 
Eigentumerin der in Nagasaki gelegenen größten Privat- 
werft Japans, errichtet in Hiogo ein Schwimmdock. 



Das Dock ist von englischen Schiffbauingenieuren entworfen 
und nach dem System Clark und Stanfield in der erwähnten 
Werft von Nagasaki gebaut worden. Seine auf dem See- 
wege erfolgte Ueberführung nach KOOC ist ohne Störung 
von statten gegangen. Zum Schutze der zu dockenden 
Schilfe gegen Wind und Wetter ist an der den Werftanlagen 
vorgelagerten Küste ein steinerner Wellenbrecher gebaut und 
auf diese Weise ein geschützter Ankerplatz geschaffen worden. 
Dieser zugleich auch landtingszwecken dienende und daher 
mit einem Schienenstrang versehene Hafendamm ist 25 engl. 
Villi breit, 3 Fuß bei Hochwasser hoch und erstreckt sich 
in nordöstlicher und sodann in scharfer Biegung in süd- 
westlicher Richtung 1110 engl, ruh" weit ins Meer hinaus. 
Der so geschaffene Hafen bietet etwa 4 Dampfern von je 
etwa 4000 t genügenden Raum zum Ankern. Das Schwimm- 
dock, das an der Innenseite des Wellenbrechers vermoort 
wird, ist 413 engl. Fuß lang, an seiner weitesten Stelle 
85 Luit breit und zur Aufnahme von Schiffen bis zu 7(XX) t, 
| 445 hi Ii Länge und 22 Pull Tiefgang fähig. Der Eingang 
' hat eine Breite von 60 Fuß. Diejenige Stelle des Hafen- 
beckens, an der das Schwimmdock zu liegen kommt, wird 
bis auf 45 Fuß, der übrige Teil des Hafens bis auf 24 Pull 
I vertieft. Die Vertiefungsarbeiten sind noch nicht vollendet. 
I Gegenüber dem Schwimmdock werden zurzeit verschiedene 
j Schiffsreparaturwerkstätten errichtet. Das neue Dock ist an 
Ausdehnung etwas gröller als das vor einigen Jahren von 
der Kawasaki Dock Yard Co. gebaute Trockendock, das nur 
407,6 Fuß lang und am Scheitel 63,6, an der Sohle 51,7 Fuß 
breit ist. 
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Machrichten über Schiffahrt 

a^«^*^ und SchiHsbetrieb. -'*< 



Der Anteil der deutschen Handelsmarine am 
Welthandel. In der modernen Volkswirtschaft spielt der 
internationale Warenverkehr, der Außenhandel, die führende 
Rolle. Je höher die Ausfuhrmöglichkeit eines Lindes ist, 
desto größer ist sein Anteil am Welthandel. Seit den letzten 
5() Jahren hat sich der Oesamtwert des Welthandels, der 
Anfang der sechziger Jahre rund tO Milliarden Mark 
betrug, verdreieinhalbfacht. Diese Steigerung ist hervor- 
gerufen durch die außerordentliche Vervollkommnung unserer 
Industrie und begünstigt durch den ständig wachsenden und 
sich immer mehr entwickelnden Verkehr. 

Deutschland, das vor knapp 30 Jahren in der Reihe 
der produzierenden und exportierenden Staaten eine nur 
untergeordnete Rolle spielte, hat sich infolge seiner In- 
dustrialisierung, die durch die Ausgestaltung von Technik 
und Verkehr mit dem Anfang der siebziger Jahre begann, 
zu der (nach England) wirtschaftspolitisch bedeutendsten 
Weltmacht emporgehoben und steht in wirtschaftlicher Be- 
ziehung unter den führenden Staaten Euro|ias an zweiter 
Stelle. — Sein Anteil an dem Oesamtumsatz des Welthandels 
beträgt heute 13°/ 0 , während England mit 17%, Amerika* 
mit 10% Hnd Frankreich mit 9% partizipieren. — Wenn 
Deutschland die außerordentliche Steigerung seiner Beteili- 
gung am Welthandel vorerst der inneren |>olitischen Wand- 
lung, der neuzeitlichen Oestaltung der Technik und der 
Verfeinerung seiner handelspolitischen Maßnahmen gegen- 
über dem Ausland verdankt, so darf man dabei nicht ver- 
gissen, daß der ständige Ausbau des Verkehrs die deutsche 
Arbeit wirksam unterstützte 

Unseren Seehäfen und der nimmer rastenden Tätigkeit 
unserer Schiffahrtsgesellschaften haben wir es in nicht ge- 



ringem Maße zu verdanken, daß Deutschland im Weltkonzert 
heute tonangebend ist. 

Der enorme Aufschwung unserer Industrie machte es 
erforderlich, daß die deutschen Schiffahrtsgesellschaften mit 
der inneren wirtschaftlichen Entwickclung gleichen Schritt 
hielten. Besonders in den letzten 10 Jahren ist die deutsche 
Handelsflotte außerordentlich gewachsen. Vergleicht man 
sie mit der englischen, so ergibt sich, daß England im Jahre 
ISM/US von der Welthandelsflotte mit 19.5 Millionen Re- 
gistertons netto einen Anteil von 49% hatte, Deutschland 
an vierter Stelle einen solchen von 7,6%. Im Jahre 1904/05 
betrug die gesamte Handelsflotte 25 Millionen Registertons 
netto; daran war England mit 11,5 Millionen Gesamttonnage 
oder 44,9%, Deutschland an dritter Stelle mit 2,0 Millionen 
oder 9,2% beteiligt. Während also Englands Transport- 
leistungsfälligkeit seit 1894 95 um 3S,3% zugenommen hat, 
ist in demselben Zeitraum die Deutschlands um 82,6% ge- 
stiegen. 

Unter den Schiffahrtsgisellschaften, die den Verkehr 
mit den überseeischen Ländern unterhielten, war es ins- 
besondere der Norddeutsche Lloyd, der unter großen Opfern 
als Pionier voranging und die heimische Arbeit tätig unter- 
stützte. Als im Jahre 1857 der Norddeutsche Lloyd be- 
gründet wurde, ahnte wohl niemand, zu welcher Bedeutung 
diese! Unternehmen heranreifen, und welche Rolle es in der 
jungen Entwicklungsgeschichte unseres Handels spielen 
würde. Heute unterhält der Lloyd mit seiner Holte, die 
aus 175 Dampfern, 2 Segel-Schulschiffen und 165 Leichtern 
und Kohlenprähmen besteht und eine Oesamttonnage von 
676914 t besitzt, einen weit ausgreifenden Verkehr, der all- 
jährlich für Aberhundert Millionen deutsche Erzeugnisse auf 
den Weltmarkt trägt. Deutschland ist zu einer Weltmacht 
geworden dank der rastlosen Arbeit seiner Industrie, seines 
Handels, seiner Schiffahrt. 



Die Rheinische Seeschiffahrts-Oesellschaft hat 

die Kölnische Schleppschiffahrts-Gesellschaft und die Reederei 
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Thomac, Stenz & vom Meeteren mit dem Ranzen Schiffspark 
heider Gesellschaften aufgenommen. 

In einer außerordentlichen Generalversammlung der 
Celler Schleppachlffahrtsgesellschaft wurde aber fol- 
gende Tagesordnung verhandelt: I. Vorlegung von Plänen 
bezüglich Hafenerweiterung, Bau von drei neuen Kähnen 
und einem Dampfer; 2. Kapitalerhöhung; 3. Mitteilungen 
bezüglich eines notwendig werdenden Pachtvertrages mit der 
Stadt; 4. Jeder dringliche Gegenstand. Es waren in der 
Versammlung von 1000 Stimmen nicht weniger als 944 ver- 
treten. Aufsichtsrat und Geschäftsführung begründeten in 
längerer Ausführung die Notwendigkeit der Vergrößerung 
des Schiffsparkes. Der Güterandrang nimmt tagtäglich zu, 
so daß es bei dem jetzt vorhandenen Bestand an Dampfern 
und Kähnen gar nicht möglich ist, die angebotenen Güter 
zu befördern. Es werden daher von Bremen und Unterweser 
noch ganz bedeutende Mengen mit der Bahn befördert, welche 
bei mehr Schiffsraum der Schleppschiffahrtsgesellschaft zu- 
fließen würden. An Talgütern kommt speziell Kali in Krage, 
wovon pro Jahr ein so großes Quantum angeboten wird, 
daß es selbst bei Verdoppelung des jetzigen Schiffsparkes 
noch nicht ganz zu befördern möglich ist. Die Gründe, 
welche für eine Vergrößerung sprechen, sind so schwer- 
wiegend, daß die Erhöhung des Kapitals um 150000 M 
einstimmig beschlossen wurde. Von dieser Summe sind 
120000 M fest gezeichnet worden. Erwähnt wurde noch, 
daß es wünschenswert sei, den Vertrag mit der Stadt auf 
25 Jahre zu verlängern, und sollen dem Magistrat diesbezüg- 
liche Vorschläge gemacht werden. Bemerkt wurde femer, 
daß Verhandlungen schweben wegen Beförderung großer 
Quantitäten Rohöl von Wietze nach der Unterweser. Zwei 
Schiffe der Gesellschaft, welche M'hon als Tankkähne gebaut 
sind, werden voraussichtlich umgebaut werden, um Rohöl 
bis nach Nordenham hinunter zu transportieren, was wegen 
des dortigen größeren Seeganges besondere Sieherhcitsmaß- 
regeln erheischt. Sollten diese beiden Kähne ganz in den 
Oeltransport eingestellt werden, so werden noch zwei weitere 
Kähne ä 30t) t gebaut werden, wodurch der eigene Kahn- 
raum der Gesellschaft dann von 18C0 t auf 3300 t wachsen 
würde, außer 2 Kähnen von Lohnschiffern, die noch 300 t 
repräsentieren. Die Kapitalvergrößerung dient schließlich 
noch zur Errichtung eines Kalidepots, groß genug, um 3000 t 
Kali hier in Celle aufstapeln zu können, so daß von hier 



aus immer der jeweilige Wasserstand aufs äußerste aus- 
genutzt werden kann. Nach allen diesen Maßregeln, welche 
Stadt und Gesellschaft beschlossen haben, wird die Schiff- 
fahrt, w enn die Vergrößerungen gegen Mitte nächsten Jahres 
durchgeführt sind, einen Umschlag von oü— 70(XX) t pro 

I Jahr in Celle hewälligen können; dabei ist der Umstand be- 
sonders erfreulich, daß auch der Andrang von Bergladung 

I bisher fast ganz mit dem wachsenden Verkehr Schritt ge- 
halten hat. Da sich nun auch Braunschweig sehr dafür 
interessiert, den alten Weg über Celle nach Bremen und 
Unterweser wieder zu erschließen, so ist wohl zu erwarten, 
daß die direkte Bahn Celle— Braunsen weif» im nächsten 
Landtag bewilligt werden wird, welche Bremen gestatten wird, 
in Braunschweig mit der Elbe über Magdeburg gleich- 
berechtigt zu konkurrieren. 

Die Waschanstalt einer Schiffahrtscesellschaft. 

Eine große Schiffahrtsgescllschaft, welche überseeische Per- 
sonenbeförderung betreibt, braucht ein gewaltiges Wäsche- 
material, um alle ihre Dampfer damit ausstatten zu können. 
Eine annähernde Vorstellung von diesen riesigen Mengen er- 
hält man aus der Tatsache, daß ein Schnelldampfer des 
Norddeutschen Lloyd bei seiner Rückkehr von einer einzigen 
Rundreise nach New York in Bremerhaven etwa 37 000 Stück 
| gebrauchter Wäsche abzuliefern pflegt. Natürlich hat der 
Norddeutsche Lloyd, um diese Wäschemengen jederzeit so- 
fort waschen lassen zu können, eine eigene große Wasch- 
anstalt, die sich in Bremen befindet. In derselben sind 
10 Waschmaschinen, 7 Zentrifugen und 7 Dainpfmaugeln im 
Betrieb, und werden etwa 140 Personen beschäftigt. 



Der Deutschen Dampfschlffahrtsgesellschaft 

„Kosmos" in Hamburg ist durch einen mit der Regierung 
von Nicaragua auf zwei Jahre abgeschlossenen Vertrag der 
Postdienst in den Häfen der Republik an der pazifischen 
Küste übertragen worden. Nach dem Vertrage sollen die 
Dampfer in den bezüglichen Häfen die ganze schriftliche 
oder gedruckte Korrespondenz annehmen, welche kommt 
von oder geht nach allen Häfen von Chile, Peru, Ecuador, 
Zentralamerika, Mexiko, den Vereinigten Staaten von Amerika 
und Britisch-Kolumbicn , wo sie anlaufen dürfen. Die 
Dampfer werden als Postdampier betrachtet werden und alle 
Privilegien genießen, die solchen zugestanden sind. 



CD. Scheid, Hamburg iL, Dclch$lras$c § 

— Vertreter für Deutschland der Firm» Thomas Utley &. Co. t Liverpool. — 9 



TeUgraain-Adresse: 



Paientitt* Schiffsfenster 



neuester Konstrukiioo mit Keilschrauben -Verschluss, - — ■-. - 
als Seitenfenster oder Saloofenster, in jeder Form und Grüsse. 



ütky s Pivorfcnster und Uentllatlotufgnstcr w ^"ff^^ 

Wlohtlf flSr Trnppentransportdtmpf«. 

^H4Viältt3t lll»t\ifdUnm A<rhin>M bis zu den giössten Abmessungen und weitgehendsten 
gywailiqi: WUnzAUumusinnuii Anforderungen fllr den Schiffbau und Sehiffskesselbau. 



SIEMENS & HALSKE A ,o. 

WERNEUWERK 

BERLIN- WESTEND 

Maschinentclegraphen. Rudertelegraphen. Ruderlageanzeiger. Kesseltelegraphen. Wasser- und luftdichte 
Alarmwecker. Umdrehungsfernzeiger. Lautsprechende Telephone. Temperaturmelder. Spezialtypen von elek- 
trischen Messinstrumenten für Schiffszwecke Röntgenapparate. Wassermesser. Injektoren. 
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Die Schaffung einer zweiten Einfahrt in Jen Kaiser 

Wilhelm-Kanal um der Nordsee her wird projektiert 
(Jeher die Abtretung von landereien für diesen Zweck i>t 
zwischen Vertretern des I iskus und mehreren Besitzern in 
ISninsbüttelkonj; bereits ein Abkommen getroffen worden. 

Ein englisch-japanisches Handels- und Schiff- 
fahrts-Syndlkat ist in Liverpool gegründet worden. Das 
Kapital des neuen großartigen Unternehmens beziffert sich 
auf 1 00 000 000 M. Das Syndikat beabsichtigt, die Dampfer 
des japanischen Transportdienstes anzukaufen und für den 
Handel /wischen Europa und dem fernen (Kien /u benutzen. 

Ein schwimmendes hxpnrtmusterlager. I in be- 
achtenswertes und für die Energie, mit der die Amerikaner 
an der Ausdehnung ihres Ausfuhrhandels arbeiten, höchst 
bezeichnemles Unternehmen wird dem »fron Age" zufolge 
gegenwärtig von amerikanischen Exporteuren geplant. Man 
beabsichtigt, an Nord eines grölteren Dampfers eine Aus- 
stellung amerikanischer Eahrikate, insbesondere Ausfuhr- 
artikel, einzurichten und dies schwimmende Musterlager dann 
auf einer zirka fünf/ehnniimatlii.lieii Rundreise über die- 
jenigen Häfen Europas, Asiens. Australiens, Westindiens 
sowie Süd- und Zentralamerikas zu schicken, die man dem 
Exporte der Vereinigten Stuten als neue Absatzgebiete er- 
schließen möchte. In allen diesen Häfen sollen die nam- 



haftesten Importe u re durch Agenten auf die Ankunft des 
Schiffes in geeigneter Weise vorbereitet und zur Besichti- 
gung der Ausstellung eingeladen weiden. Voraussichtlich 
wird das geplante Unternehmen im Januar kommenden 
Jahres zur Ausführung gelangen. Ob es den gewünschten 
Erfolg haben wird, bleibt abzuwarten; smart und ein 
/eichen von Unternehmungsgeist ist es jedenfalls. 



Statistisches. 



Für die Bemannung der großen Seedampferflotte 
der Hamburg-Amerika Linie sorgt seit dem Jahre 1 S8S 
in Hamburg ein eigenes Heuerbureau der Gesellschaft. In 
der umfangreichen Tätigkeit dieses Hureaus offenbart sich 
ein Stück der wirtschaftlichen Bedeutung, den der Riesen- 
betrieb tler Hamburg-Amerika Linie für sich beanspruchen 
darf. Die in Eahrt befindliche Seedampferflottc der Ham- 
burg-Amerika Linie bestand Ende Juni d. J. aus 12*) Schiffen, 
die zusammen 8580 Mann Besatzung aufwiesen. Soweit 
diese Flotte von Hamburg aus mit Mannschaft versorgt 
Wird, wurden als Ersatz für die abgemusterten Schiffsleute 
in der ersten Hälfte des Jahres IWS durch das Heuerbureau 




Cilltnanns sehe Eisenbau- « 
« • « n ctien- Gesellschaft 

Remscheid. 

Düsseldorf. * Pruszkow b. Warschau. 



mtlseneonsimetionen: 

fr.v,..,..*. Tii.i u.ll__ 



complctte eiserne Gebinde 
in jeder Grösse and Aus- 
führung; Dächer, Hallen, Schuppen, Brücken, Verlade- 
buhnen, Angel- und Schicbethore. 

Wpllhlopho ^ * Ucn Pro"' 611 1111(1 Starken, glatt ge- 
I? CllUlCCUb wellt und gebogen, sebwars und veriinkt 




M«gnoll» - Metall ist in Namen, Bild und Zu- 
sammenaetxunf gesetzlich gescheut I 




D. H.-P. 55697 

wird stets unter der Garantie verkauft, daaa 
•a allen Anforderungen, welch* an aln gutes 
Lagermetall gestellt werden, entspricht und sich 

xur Zufriedenheit dar Konsumenten bewahrt. 



Broachüren auf Verfangen, sowie Aner!cennunga*chrelben von 
bedeutendsten Fabriken aller Branchen. Verwendet in allen 
Industrieländern der Welt 



Xagtiolia Jntifriktions-Keiall'Co., Berlin W., Triedriehstrasse 7t. 
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der Hamburg-Amerika Linie für 197 Schiffe lO'ilO Mann 
angemustert. Die meisten Anmusterungen hatten Stewards 
und Stewardessen (2592), Heizer (1590), Trimmer (1325) und 
Matrosen (1146). Maschinisten und Assistenten wurden 728 
angemustert. Auf Maschinenpersonal entfielen also ein- 
schließlich der Heizer und Trimmer 3649, das heißt reich- 
lich ein Drittel aller Anmusterungen. Die Tätigkeit des 
Heuerbureaus erstreckt sich weiter auf die Abmusterung der 
Mannschaft zurückgekehrter Schiffe. An- und abgemustert 
wurden während des Berichtssemesters zusammen 22307 Mann 
für 422 Schiffe. Die meisten An- und Abmusterungen 
fanden im Mai statt: 4874; es folgen unmittelbar die 
Musterungen im März (4399) und Juni (4128). Der Mär/ 
brachte zugleich die höchste Tagesleistung mit Musterungen 
von 266 Mann. 

Die von der Reederei angenommenen Leute sind natür- 
lich zum größten Teil „befahrene" Mannschaft, das heißt 
Leute, die schon zur See „gefahren haben". Immerhin läßt 
die Halbjahrsstatistik des Heuerbureaus der Hamburg- 
Amerika Linie erkennen, daß auch ständig ein gewisser 
Nachwuchs durch die Reederei in den seemännischen Beruf 
eingeführt wird. Von insgesamt 7720 Mann, die von der 
Reederei im abgelaufenen Semester angenommen wurden, 
waren nämlich 947 Mann „unbefahren". Von diesen nahmen 
404 als Trimmer, 198 als Stewards und Stewardessen, 185 



als Jungen, 133 als Konditoren und 27 als Köche Dienste 
an Bord. 

Die deutsche Flagge im Dienste des englischen 
Seehandels 1893 und 1904. Nach den alljährlich vom 
englischen Board of trade herausgegebenen Statements ol 
navigation and shipping of the United Kingdom belief sich 
die im Jahre 1893 in sämtlichen Häfen Großbritanniens ein- 
und ausgehende Tonnage beladener Schiffe auf 61,7 Mill. 
Netto-Registcrtons, wovon 15,3 Mill. t (also ca. 25%) unter 
fremder Hagge segelten. Im Jahre 1904 war der Oesamt- 
verkehr auf 88,4 Mill. t, der Anteil der fremden Hagge auf 
28,7 Mill. t (ca. 32»/,%) gewachsen. Während sich also die 
einheimische Tonnage um noch nicht die Hälfte (26,7 Mill. t) 
vermehrte, hat sich der fremde Schiffsraum nahezu ver- 
doppelt. An dieser Steigerung hat die deutsche Flagge be- 
sonderen Anteil gehabt. Sie stand im Jahre 1893 im ein- 
kommenden englischen Verkehr unter den fremden Natio- 
nalitäten an dritter Stelle mit 985 000 t, ihr voran gingen 
Norwegen mit 2 153 000 t und Holland mit 1004 000 t. 
Im Jahre 1904 hat sich diese Reihenfolge geändert. Die 
deutsche Hagge hat mit 1 655000 t hinter Norwegen 
(2 539 000 t) und vor Holland (1564 000 t) den zweiten 
Platz eingenommen. Sic verdankt diesen Aufschwung be- 
sonders ihrer wachsenden Tätigkeit in der Fahrt von 



Bergische Werkzeug-Industrie fteitlSCheid 

Emil Spenneuiann. =^^=== 
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Ausführung. 
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Schiffbau, ala Bohrer, Kluppen etc. 

Spiralbohrer, in allen Dimensionen Ton 
Vi bis 100 nun. 

Reibahlen, geschliffen, mit Spiral- und 
geraden Nuten, Ton '/j his 100 nun. 

Rohrfutter bester Konstruktion. 

Lehrbolzen und Ringe. 

Not eretklaMlfe Qu.iirüt, hdchete aeaaula-kett, 
grSaetc Leietuagaiahf kalt. 



Frankfurter Maschinenfabrik Akt.-Ges. 

Werk Gross-Auheim bei Hanau baut 

XasehinenzurKolzbearbeituns aller Jlrt 




Spezlsl- 
Mnechinen 

für all« 
Branchen, 

Courante 
Maschinen 

stets 
vorrätig. 

Neuest« Kon- 
struktionen. 

Beste 
Referenzen. 

Billigst* 

Preise. 
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Ernst Wentzel, Berlin 0., Frankfurter Allee 44. 
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Erzeugung der deutschen Hochofenwerke im August 1905. 



p = 
3 | 



Erzeugung 



Bezirke 



E 

% 
O 



SP 



Rheinland-Westfalen 

Siegerland, Lahnbczirk und Hessen-Nassau 

Schlesien 

Pommern 

Königreich Sachsen 

Hannover und Braunschweig 

Bayern, Württemberg und Thüringen 

Saarbezirk 

Lothringen und Luxemburg 

Gesanit-l.r/eugung Sa. 

üieüerei-Roheiscn 

Bessemer-Roheisen 

Thomas-Roheisen 

Stahleisen und Spiegeleisen 

Puddel-Roheisen 

Gesamt-Erzeugung Sa. 

russischen; Häfen nach England, die 1893 nur 80 000 t, 1<XM 
aber bereits 210000 t erforderte. Eine beträchtliche Zu- 
nahme hat auch der Verkehr der deutschen Flagge von den 
Vereinigten Staaten nach England erfahren, er ist von 62 000 
auf 109 000 t gestiegen. Wie oben bemerkt, handelt es sich 
hier um den Frachtverkehr, bei Berücksichtigung des Per- 
sonenverkehrs würde sich die auf diesem Gebiete in Betracht 
kommende Tonnage für 1893 auf 62 000 », für 1904 auf 
236000 t stellen. Der Anteil der deutschen Schiffahrt ist 
ferner im einkommenden englischen Verkehr von Deutsch- 
land, den englischen Kolonien, Argentinien und Belgien in 
dem zugrunde liegenden Zeitraum erheblich gewachsen. 
Einen Rückgang hat die Beschäftigung der deutschen Flagge 
nur im chilenisch-englischen und im schwedisch-englischen 
Seetransport erlitten. Eine noch bedeutendere Rolle spielt 
die deutsche Flagge im ausgehenden englischen Schiffs- 
verkehr. Hier stand sie bereits 1893 mit 1 750000 t an der 
Spitze aller beteiligten fremden Nationalitäten und hat 
diesen Platz auch noch 1904 mit 2 992000 t vor Norwegen 
(2 701000 t) und Dänemark (1 955 000 t) inne. Besonders 
bemerkenswert ist hier die Zunahme des deutschen Schiffs- 
raumes in der Fahrt von England nach deutschen Häfen, 



im 

Juli 1905 
Tonnen 



im 
Aug, 1905 
Tonnen 



Vom I.Jan. 
1 bis 31. Aug. 
1905 

Tonnm 



E rzeu g u n^g_ 

Vom 1. Jan. 
lm bis 31. Aug. 
Aug. 1404 im 

Tonnt« 1 Tonnen 



374 272 
61 766 
71 652 
12 845 

32 127 1 
15 592 
73 102 
301 549 



396 122 I 2 735 136 
59 723 , 448 585 
72 309 558 322 
12 920 101 855 



346 028 2 649 917 
47 105 387 438 
70 702 | 542 496 
12 463 94 889 



32 825 
15 669 
73 063 
305 692 



239 860 
113 534 
527 179 
2 285 345 



942 905 908 323 |7 009 816 1 



172 007 
38 256 

598 342 
65 057 
69 243 

942 905 



168 755 
51917 

634 608 
51012 
62 031 

968 323 



1 210 159 
280 980 

4 552 055 | 
435 820 
530 802 

7 009 816, 



29 707 I 
13 431 
65 071 
267 144 
651 651 

153 r )70 
31 826 

539 031 
53 353 
73 865 

851 651 



232 473 
108813 
511 854 
2 169 511 

6607391 

1 196 043 
287 615 

4 254 71b 
406 122 
552 805 

6 697 391 
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Technischen Hochschule zu Berlin. 
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Berlin W. 35, Potsd. Str. 113a. 

Berliner Union Yerlajs- 
gesellsetaaff m. b. H. 



Winden njebezeuge 

aller Art baut als Specialttät : 




wo 1893 1 143 000 t und 1904 1 709000 t unter deutscher 
Flagge gezählt wurden. Der Anteil der deutschen Tonnage 
hat sich ferner vergrößert int ausgehenden Verkehr Groß- 
britanniens nach Italien (1893: 18 000 t, 1904: 112 000 t), 
nach Spanien (1893: 4000 t, 1904 : 64 000 t), Rußland (1893: 
64 000 t, 1904 : 218000 t), Java (1893 : 7000 t, 1904: 25 000 t). 
Portugal (1893 : 8000 t, 1904 : 27 000 t), den Vereinigten 
Staaten (1893 : 31 000 t, 1904 : 233 000 t) und nach Belgien 
(1893 : 3000 t, 1904: 13 000 t). Verringert hat sich die 
deutsche Tonnage in der Fahrt von England nach Argen- 
tinien von 29 000 auf 12 000 t, und noch mehr im englisdi- 
dänischen Verkehr von 95000 auf 31 000 t. 

Nach den Listen des Oermanischen Lloyds sind in 
der Zeit vom 1. bis 31. August 1905 und 1904 folgende 
Seeschaden gemeldet worden: 







Total- 
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Dampfer Segler 


Dampfer 


Segler 
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1905 


1904 


190S 1904 


1905 


1904 


1905J1904J 


1905 1904 


Gestrandet . 
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14 
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44 
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47 
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Nothafen an- 
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gelaufen . 
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Maschinen- 
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65 
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Durch Feuer 
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29 


17 
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Durch schwe- 


























res Wetter 
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21 


26 


31 


32 


21 
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Verschiedene 


























Ursachen 




1 
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15 


20 
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12 


15 


21 


7 
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Verschollen 
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2 
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Gekentert 




1 
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| 1 
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Gesunken 
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4 


5 
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Verlassen 






4 
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4 
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Kondemniert 






3 


3 














3 
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Zusammen 
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32 339 357 146103 351 


371 


179 


195 



Tonnengehalt der Totalverluste. 



Alfred Gutmann § 
ActiBH-Gesellxciiaft llr MiullKibai 

Ottensen bei Hamburg. 



Dampfer 


Tons brutto 


Segler 


Tons netto 


1905 




22 141 




16360 


1904 1 


14 


16161 


1 32 


13 676 
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Schiffsverluste, nach Lloyds Register of British and Foreign Stripping, 

in der Zeit vom I.Januar bis 31. März 1905. 
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England 


7699 




8 586 742 


37 


30003 


0,48 


0.35 


1537 


1 392 132 


13 


11 wo 


0,85 


0,86 


Britische Kolonien .... 


1088 


516 333 


5 


1 IHK, 


0.64 


0.24 


926 


322 186 


8 


3095 


0,86 


0,96 


Vcr. Staaten v. Nord-Amerika 


880 


869 563 


2 


2 419 


0,23 


0.25 


2090 


1 279 141 


20 


8953 


0,96 


0,70 


Oesterreich-Ungarn .... 


271 


354 392 


1 


1 686 


0,37 


0,44 


19 


15 166 










Dänemark 


396 


297 343 


2 


1 844 


0,51 


0.59 


407 


92 857 






— 




Holland 


394 


403 377 


2 


203 


0,51 


0,06 


102 


44 000 












755 


639 837 


5 


2820 


0,66 


0,39 


621 


440 909 


5 


5615 


0,81 


1,27 


Deutschland 


1483 


1 775 928 


7 


11 898 


0,47 


0,66 


452 


477 938 


5 


8 514 


1,11 


1,78 


Italien 


368 


460 869 


} 


1 979 


0,27 


0,43 


870 


467 357 


17 


9973 


1,95 


2,13 




591 


418613 


2 


1 538 




















1038 


620 985 ' 


9 


5 824 


0^86 


6,91 


1180 


700 406 


16 


7 590 


1,36 


1,08 


Rußland 


650 


375 449 


2 


2 033 


0,31 


0,59 


720 


230 893 


2 


525 


0,28 


0,23 




455 


445 620 


6 


4 130 


1,32 


0,94 


124 


40 683 




235 


0,81 


0,58 


Schweden 


785 


327 730 


6 


3265 


0,76 


1.04 


732 


212 052 


\ 


684 


0,41 


032 


Andere europäische Länder . 








4 385 










12 


5197 






Zentral- und Süd-Amerika 








2 519 


0,51 


0,54 






1 


360 






































94 


77 572 










103 


62 731 







In der ersten Hälfte dieses Jahres liefen für deutscht' 
Rechnung auf deutschen und auswärtigen Werften 40 größere 
Dampfer und Segler von Stapel, außerdem ein Leichter 
von 1700 t Tragfähigkeit, ein kleiner Kreuzer von 3900 t 
Depl.. sowie diverse Fischdampfer, Schleppdampfer, kleine 
Passagier- und llulidampfer. Von den 40 Schiffen wurden 



fünf auf auswärtigen, alle anderen auf deutschen Werften 
gebaut. Außerdem liefen für auswärtige Rechnung vier 
Dampfer auf deutschen Werften von Stapel. Die Weser- 
werften sind verhältnismäßig stark an der Produktion von 
Schiffen beteiligt gewesen, nämlich der Anzahl nach mi 
23%, der Tonnage nach mit über 25%- 
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Die Zunahme des Rotterdamer Seeachlffsverkehrs 

gegen das Vorjahr und im Vergleich zu Antwerpen und 
Hamburg erhellt aus nachstehender Tabelle: 



Sohiffr 



um 

5 852 
14 861 



Einklaricrungen. 

1904 

RrgiMefliHK. 
7 657 707 
9 400 335 
9 613 000 



Schifft 



7 499 
5 775 
14 028 



igen 

Netto- 
RcRi<to1oin 

7 726263 

9 115372 

9 156 000 



Rotterdam 
Antwerpen 
Hamburg . 

Der Durchschnittsraumgehalt der eingegangenen Schiffe 

in: 

Rotterdam 



war 



Antwerpen Hamburg 
Registertons netto 



969 
1016 
995 



1503 
1578 
1606 



654 

653 
646 



1902 ... 

1903 ... 

1904 ... 
Die Menge der in Rotterdam eingeführten Güter war 

nach dem Rotterdamer Handelskammerbericht im Vergleich 
zu Antwerpen: 



1900 
1901 
1902 
1903 
1904 



In Tonnenrtl 1000 kg 
Rotterdam Antwerpen 



10 540 256 
10 203 429 

10 143 476 

1 1 846 442 

12 291 460 



7 023 791 

7 510938 

8 583 248 
10 677 944 




Verschiedenes. 



3^ 
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Museum von Meisterwerken der Naturwissen- 
schaft und Technik, München. Von der Firma j. \V. 
Klawitter in Danzig wurden dem Museum hochinteressante 
Modelle als Beiträge zur Geschichte des deutschen Schiff- 
baues überwiesen. Die genannte Werft gehört zu den ältesten 
Deutschlands, da Klawitter als Schiffbauer schon 1718 in 
den Danziger Bürgerbücliern genannt sind. Danzig, dessen 
Schiffbau berühmt war, hat auch bekanntlich für König 



ßoivaldt$iverke-Kiel. 



Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jltaschtn.nbau seit 1838. • gtsenschiffbau seit 1865. o Jlrbeiterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und » » » 
3G 35 35 35 35 Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Me^allpackung\ Temperaturausgleicher, Asche-F^jektoren, D. R. P. 

Cedervall's PatentschutzhUlse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen -Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. DampPw I nden, Dampfankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. 





Gutehoffnungshütte, Aktien-Verein für Bergbau und 

Hüttenbetrieb 
Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, Qebaude, Schwimm- 
docks, Schwimmkrahne jeder Tragkraft, 

Leuchttürme 
Schmiedestücke in jeder gewünschten 

({nalitftt bis 4O0OD k? Stflckgewiclit, roh, vor- 
gearbeitet oder (trug hrarbeitot, besonder» 
Km l»l wellen, Bcltilfcwellea und sonstig" 
Schniiedeteile für dun Schill- und Maschinen- 
bau. 

SCahiroraucoa* aller Art, wie Btoveu, findet rahmen, Jluacliinrii»;am» bis zu den eoliwcmlen Stocken. 

Maschinenteile. Uampl kennet, stationäre und Schitij-kessel, eioerue Bo- 

Kutten, als Schiffaketten, Krahnketten. halter. 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bloche und Profilstahl 
Duhm«, Anfang 1»H in Betrieb gekommene Blechwalzwerk bat eine t*bJttrng*(ahlgtrJ>rt von i»miu> Tonnen Kiccha proJahf und Ist die 
Guteholfinji '^baiie TennOge ihr«-« umfangreichen Waliprogramm» In isr Lafa, d*«J ««int« H slm ■ S I ifff »Alke w atauatwfol iu l|nf*rn. 
Jlhrllchc gneugung: Kohlen Si&OUUUUt; W alzwerls-Eraeugnii-«« 4ÜU0UU l; ItokMMh EfliOO» (; litte an, Uajtcaineti. kusat p|». i0<t»> t. 

• Bmchllligt* Beamte und Arbeiter: Uber I » ÜOO. 
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Philipp II. von Spanien einen Teil der Armada geliefert. 
Dem Museum soll nun eine Nachbildung der alten Schifft 
werft, auf der die hölzernen Vollschiffe im vorigen Jahr- 
hundert errichtet wurden, überwiesen werden, und ferner das 
Modell des alten Trockendocks dieser Werft, das seinerzeit 
das erste im preußischen Staate war und Jahrzehnte hindurch 
als einziges heimisches Dock den Kriegsschiffen der Marine 
gedient hat. Die Werft betreibt heute noch als Spezialität 
die Herstellung schnellster Fahrzeuge bei geringstem Tiefgang. 
Ein solches Fahrzeug wird dem Museum auch als Modell 
überwiesen werden, nämlich ein moderner Eisbrecher für 
nachgehende Ströme, wie solche jetzt für den Aufbruch des 
Weichselstromes von der Mündung bis zur russischen Grenze 
Verwendung finden. Der Typus dieses Eisbrechers i-t wesent- 
lich verschieden von den Rammschiffen, da dieser neue 
Typus die Eisdecke durch Auflaufen auf sie zermalmt. 

Am 2. und 3. Oktober hat in München eine Ver- 
sammlung des Vorstandsrates und Ausschusses des Museums 
stattgefunden, um an Hand eines Vorprojektes von Professor 
Dr. ing. Gabriel von Seidl über die definitive Ausgestaltung 
und die Vorschläge zur Deckung der Baukosten zu beraten. 
Es waren über ^00 Teilnehmer an dieser Versammlung zu- 
gegen. Dem Museumsbau wird sowohl von Privaten als 
auch von Behörden, Regierungen und Fürstlichkeiten das 
größte Interesse entgegengebracht. 

Nach einem Bericht des amerikanischen Admirals 
R. D. Evans hat kürzlich der Unterwaaserschall-Apparat 

seine Nützlichkeit bewiesen. Bei der Einfahrt in den Hafen 
kollidierte die .Jowa- mit ifcm Brenton Reef Feuerschiff im 
dicken Nebel. Zu gleicher Zeit aber manövrierten die 
»Maine" und .Alabama", welche mit Unterwasserschall- 
Apparaten ausgerüstet sind, mit Hilfe dieses Apparates, SO 
daß sie nicht nur klar von dem Feuerschiff fuhren, sondern 
auch sicher und richtig im Hafen zu Anker kamen. 



Stumpf-, sowie der Curtis-Dampftiirbinc geschildert a,lcn die 
thermodynamische Berechnung der Düsen auseinandergesetzt 
und die Vorzüge und Nachteile dieser Systeme beleuchtet. 
Sodann wird die durch eine Kombination der drei Kon- 
struktionen von Riedler, Curtis und zum Teil auch Parsons 
entstandene A. E. G.-Turbine beschrieben. Eine Turbinen- 
anlage nach dem letzteren System hat der vor kurzem vom 
Stettiner Vulcan für die Hamburg-Amerika Linie gebaute 
Dampfer »Kaiser- erhalten. Das Büchlein verschafft dein 
Leser schnell einen Ueberblick über die erwähnten Kon- 
struktionen. 

Die Dampfturbine von Schultz. Von Max Dietrich, 
Marine - Oberingenieur a. D. Mit 39 Abb. und 
4 Tabellen. C J. E. Volcknunn, Rostock i. M. 
English Copyright Edition: Owen tt Co., Lon- 
don W.C. Preis 2 M. 

In ähnlicher Weise wie das vorher beschriebene Werk 
behandelt der Verfasser in dieser Broschüre die bis jetzt 
noch wenig bekannte Schultz-Turbine, eine Konstruktion de> 
bekannten ehemaligen Direktors der Maschinenfabrik der 
Germaniawerft in Tegel. Der Erfinder dieser Turbine scheint 
durch langwierige Palentstreitigkeiten mit Parsons an der 
Ausführung seiner Konstruktionen gehindert worden zu sein. 
Man bekommt gerade durch die Gegenüberstellung der 
Parsons- und der Schultz-Turbine interessante Aufschlüsse 
über das Wesen der Turbincnwirkung überhaupt und der 
Schultz-Turbine, welche infolge der langjährigen Erfahrung 
ihres Erfinders im Schiffsmaschinenbau sich hauptsächlich 
den Schiffsverhältnissen anpaßt, im besonderen. 



Bücherschau. 

Bücherbesprechungen. 

Die nachstehend angelegten Bücher tind durch jede BtichlundliiriE tu 
beziehen, eventuell auch durch den Verlag. 

Die Dampfturbine der A. E. 0. Von Max Dietrich, 
Marine-Oberingenieur a. D. Mit 25 Abbildungen 
undTabellen. C. J. E. Volckmann, Rostock i. M. Preis 
1,50 M. 

In der 53 Druckseiten umfassenden Broschüre wird in 
kurzen, knappen Zügen zunächst das Wesen der Riedler-, 



Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

Das deutsche Dampfturbinen-Torpedoboot ..S 125". Mit- 
teilungen a. d. Geb. d. Seewesens No. X. Auffüllung 
einer Reihe von Nachteilen, die das Turbinenboot »S 125" 
gegenüber den anderen Booten derselben Serie haben soll, 
die mit Kolben maschinell ausgerüstet sind. 

Handelsschiffbau. 

The new P. JV O. liner ..Dongola". The Shipping World. 
20 September. Kurze Angaben über den Dampfer -Don- 
gola" der P. fV O. Company. L = 149,0 m, B = 17.0 m, 



Parts I00O: OOLDENE MEDAILLE. 
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rcop (f Rein 

Sielefeld. 

Werkzeugmaschine!. fabrik v • 
« 9 m « und Eisengiesserei. 
Werkzeugmaschinen bis zu den 

grossesten Dimensionen für den 
Schiffshau und den Schiffs- 
masdiinenbau. 

Vollendet tu Ctiitrvctiii und AnfOlnif. 



DUeaeldort IP02: ÜOLDhM: MEDAILLE. 9 KOL. PREUSS. SXA ATSMEDAILLE IN SILBER. 
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II -11,9m, Brutto- RauniRehalt 8100 Reni*tcrtoiK 
( KxrhwiniliKkcit — 15»/ a kn bei Ni = 8000 1"$. Das 
Schiff erhält Linrichtungcn für 150 Passagiere I Kl. und 
100 Passiviere II Kl. Drei Abbildungen. 

Militärisches. 

TNe world s greatest naval battle. The Nautical QaKtte. 
7. September. Ausführliche Schilderung des Verlaufes der 
Schlachl bei Tsoushima. Tabelle über die Hauptdaten, 
die Artillerie und Kosten der russischen Schiffe, welche 
an der Schlacht teilnahmen. Viele Abbildungen 

Principal maritime events of the Russo-Japanese War. Lhenda. 
l iste der hervorstechendsten Ereignisse ans dem russisch- 
japanischen Kriege. 

Principal ships of the Japanese Herl taking pari in the battle 
of the Sea of Japan. I benda. Kurze Angaben über die 
Hauptdaten der an der Schlacht beteiligt gewesenen 
japanischen Linienschiffe und Pan/erkreu/er 

Lrs eti-eignemcnts de la guerre russo-japonaise par rappnrt 
aux construetions navales. Le Yacht. 16. September. Auf- 



ttcllung von Orundsät/en für Neukonstruktionen von Kriegs- 
schiffen mit Rücksicht auf die Erfahrungen im russisch- 
japanischen Kriege. Vergleiche Mitteilungen aus Kriegs- 
marinen. 

Quelques details sur la bataillc de Tsoushima. Lc Yacht. 
16. September. Beschreibung der einzelnen Phasen der 
Schlacht: Die Linienschiffe, der Kampf der geschützten 
Kreuzer, Angriff der Torpedoboote, Verfolgung und Ueber- 
gabe Niebogatoffs. Schlußbctrachtungcn. 

Naval losses of the Russo-Japancse «*ar. Scientific American. 
Q. September. Ckgetiüberstellung der russischen und 
japanischen Schitfsverlustc nach dem Tonncngchalt. 

Le problemc de la vitessc. Lc Moniteur de la Flotte. 
23. September. Leitartikel über die Frage, ob ein stark 
armiertes, aber langsames Kriegsschiff einem schwach 
armierten, aber schnellen vorzuziehen sei. Dem stark 
armierten Schiff wird der Vorzug gegeben, weil die Ge- 
schwindigkeit des schnellen Schiffes leicht durch irgend 
einen Zufall wesentlich herabgemindert werden könne; bei 
einem langsamen Schiff sei ein fieschwindigkeitsverliist 
weniger zu befürchten. 



Hochhub-KondeDSwasser-Ablciter 

= „Hydrophag" = 

Unerreichte Leistungsfähigkeit 

Fili d. höchst DampMi Ockc verwendbar 

Unübertroffen bzgl. dauernder 
zuverlässiger r Wirkungsweise 

Ü.R.^^S^ Pat 



Filze für technische Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze, Isolierungs-Filze, 

Schleif- und Polier-Filze, 

filze für ?utoer- und tfumtions-Tabriken, 

sowie für sämtliche andere technische Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Barl Günther ( th. Tilz-Tabrik 

BERLIN NO. 18. 
Vertreter In Hamborg: Arnold Reuter, BOschsfr. 7. 



Tiefspann - Schraubstock 

„Triumph" 




Spcaatiaft 750 mm. 
Alleiniger Fabrikant: 

Otto Pferdekämper, 
Duisburg. 



Ludw. Steinmann & Co. 

H.rrQnd.l 1889 

Spetialität: 
»tflci gfirtfli 

Bergwerks-, Kraan- und SchifTsketten , adjustiert 
Ketten. Kettenräder, sowie Retten all« An. 

Kigenc hydraulische Prilfungsmasrhine. 
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A proposito della battaglia di Tsushima. Rivista Marittima. 
August/September. Rückblick auf die Seeschlacht bei 
Tsushima und Vergleich mit den großen Seekämpfen seit 
dem sechzehnten Jahrhundert. 

Betriebsstörungen an Schiffsdampfmaschinen. Mitteilungen 
a. d. Geb. d. Seewesens. No. X. Besprechung über mög- 
liche Havarien im Maschinenbetriebe eines Schiffes und 
ihren Einfluß auf die Navigierung eines Fahrzeuges. Es 
wird empfohlen, Notizen über vorgekommene Havarien 
und die Zeitdauer der erforderlichen Reparatur zu sammeln, 
damit die Schiffsleitungcn sich leicht ein sicheres Urteil 
über den Einfluß einer eingetretenen Störung bilden 



Nautisches und Hydrographisches. 

Bussola a liquido magnaghi modificata. Rivista Marittima. 
August/September. Beginn einer Abhandlung über den 
Kompaß, insbesondere über die Aufhängung der Nadel. 
Mehrere Skizzen und fünf Tafeln. 

Schiffsmaschinenbau. 

Spezifikation einer 300pferdigen Schraubcnschiffsmasehine 
und der dazu gehörigen Dampfkesselanlage für ein 
Handelsschiff. Allg. Schiffahrts-Ztg. 16. September. Vor- 
schriften für den Bau einer Schiffsmaschinc, die als Zwei- 
fach-Verbundmaschine gedacht ist. Sie soll einen Huh 
von 0,56 tn und Zylinderdurchmesser von 0,45 m und 
0,85 m erhalten. 

Steam turbincs in marine Service. Engineering Magazine. 
September. Wiedergabe eines vor der Institution of Naval 
Architects gehaltenen Vortrages über die auf den irischen 
Dampfern der Midland Railway Company im Betriebe be- 
findlichen Turbinen, verglichen mit Dampfmaschinen auf 
Schiffen ähnlicher Größe und Bauart. 

Jacht- und Segelsport. 

Kreuzerjacht „Monbijou II-. Von Muß und See. Illustr. 
Beilage mm »Wassersport". 14. September. Linien und 
Takelriß der genannten Jacht, die folgende Abmessungen 
hat: L über alles — 10,03 m, LWL=6,29 m, B — 2,20 m, 
Tiefgang =-- 1,30 m, Segelfläche 64.2 m 2 . 



.Paloma II*. Ebenda. 2 1 . September. Kurze Beschreibung 
der Segeljacht „Paloma II« von folgenden Abmessungen: 
L über alles = 6,92 m, L*L = 4,06 m, B = 1,68 m, 
Tiefgang = 1,00 m, Segelfläche = 30 m 2 . Linien und 
Takclriß. 

Verschiedenes. 

The dockyards and ship-building plants of Japan. The En- 
gineering Magazine. September. Allgemeine Betrach- 
tungen über das Land und seine Abhängigkeit vom Aus- 
lande in bezug auf das Schiffbautnaterial. Eine voll- 
ständige Beschreibung der Werften, ihrer Ausrüstung, 
ihres Betriebes und ihrer Arbeitsbedingungen, verbunden 
mit einer Statistik über das Wachsen der Nachfrage nach 
Reparaturgelegenheiten und der Aufträge für Neubauten. 

L'F.tat prussien et ses nouveaux canaux. Le Journal des 
Transports. 9. September. Kritische Besprechung der 
künstlichen Wasserstraßen Preußens, Verkehrsverhältnissc 
auf denselben und Beeinflussung des Güterverkehrs auf 
den Bahnen durch die Wasserfrachten. 

J. B. Milkt'S Unten» asser-Signaleinrichtungen. Elektrotech- 
nische Zeitschrift. 21. September. Mitteilungen über frühere 
Versuche zur Schallübertragung durch das Wasser und die 
neueren Einrichtungen für L'nterwasser- Signale von 
J. B. Millet. Ausführliche Beschreibung des Schallgebcrs 
und des Schallempfängers und ihrer Anordnung am Schiff. 

Launch of the pontoon dock »Sir Alfred«. The Shipping 
World. 20. September. Notiz über ein Schwimmdock, 
das an der Westküste von Afrika im Forkadofluß stationiert 
werden soll. Es vermag Schiffe von 76 m Länge, 15,8 m 
Breite und 2700 t Gewicht zu heben. Eine Abbildung. 

Die Hafenanlagen in Genua. Zeitschrift für Binnenschiff- 
fahrt. Heft 15. 

Der Hafen von Nea|>cl. Ebenda. Kurze Angaben über die 
Anlagen in den beiden genannten italienischen Häfen. 
Eine Kartenskizze und zwei Abbildungen. 

Der „Norddeutsche Lloyd" und die Binnenschiffahrt. Ebenda. 
Gedrängte Uebersicht über die Flußschifflottille des Nord- 
deutschen Lloyd. Den Fluß- und Leichterverkehr in 
heimischen und außerheimischen Gewässern vermitteln 



Otto Troriep, Rheydt (flheinpr 

Werkzeugmasehmen aller Jlrt für Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen. 



•peziell für dem »ehiflabaa, als: BOrdelwuchiutn. Stfitnmkantenfrais- 
msschinen, Blechkantenhobelmaschinen, Blecbbiegmaschinen, Scheeren, Pressen, 
Radislbohruiiiachineu, Kesselbohrmascbinen (ein- nnd mehrspinüVIig), Fraisuiftsehiuen, 
sowie Hobelmaschinen, Drehbänke etc. etc. 



Verticale Hobelmaschine 

von 1800 mm Hobelhöhe 
und 1500X800 mrr 
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VI FlulSdampfer uml 165 Schleppkähne sowie eine Anzahl 
Spezial-Fahrzeuge. Mehrere Abbildungen. 

I 'niladc- Vorrichtungen für Eisenbahnen und Wasserwege. 
Ebenda. Wiedergabe eines Vortrages von J. Pohlig vor 
dem Zentralverein für Hebung der deutschen Ehili- und 
Kanalschiffahrt Es werden drei Gruppen der Vorrichtungen 
behindert, solche für Stückgüter allein, dann für Massen- 
güter allein und schliefllich solche für Stück- und Massen- 
güter. Zahlreiche Abbildungen von ausgeführten Anlagen. 

La navigazionc nei porti italiani nel 1003. Rivista Marittima. 
August September. Eingehende Zahlenangaben über den 
Schiffsverkehr in den ein/einen italienischen Häfen im 
Jahre 1903. 

Hygienische Aufgaben der Lüftung geschlossener Räume auf 
Schiffen. Mitteilungen a. d. Geb. d. Seewesens. No. X. 
Nutzanwendung neuerer l ntersuchungen über Lüftung 
von Räumen auf die Lüftung von Sehiffen Es ist fest- 
gestellt worden, dall das Wohlbefinden weniger von che- 
mischen Beimengungen der Luft (Kohlensäure), als vielmehr 
von ihrer physikalischen Beschaffenheit (Wärme und 
Feuchtigkeitsgehalt) abhängig ist. Im Anschluß daran wird 
untersucht, wie weit man hygienischen Forderungen an 
die Luftbcschaffenheit (mallige Temperatur und Trocken- 
heit) auf Schiffen in den einzelnen Räumen nachkommen 
kann. 

Verwundeten-Führsorgc im Seegefechte. Ebenda. Abhand- 
lung über die Organisation des Sanitätsiiienstes für die 
n eschlacht, 

Beitrage ZW Lösung der schwebenden Fragen über die 
< irgenwart und die Zukunft unserer Handelsmarine. 
Ebenda. Als ein Mittel /tir Hebung der österreichischen 



Handelsmarine wird der Vorschlag gemacht, die öster- 
reichischen Werften ZU heben und zu vennehren; den 
Werften seien hohe Bausubventionen zu bewilligen, um 
mit dem Auslande konkurrieren zu können, und außerdem 
stillen die großen Eisenwerke für den Schiffbau durch 
Lieferungen interessiert werden, zu welchem Zwecke die 
zollfreie Einfuhr von ausländischem Baumaterial aufzu- 
heben sei. 



IVr hrutigen Nummer unserer /citvthrift liegen IWpekte folgender 
Hrnicn bei : 

Ouatav Hahn U. m. b. M Berlin. NW. 

/winglktr. 21, betr. Metall- Dichtungsring 
iirhr. Weichmann. Berlin NW. 6 
betr Zeichenhedarf. KciKreugc, \ «-t trn---inn^in^ir iiiiM-mr und Oeräte 
Hermann Schoenlng. Berlin N. 10 

hclt k.idiAlbnhrma*chinea 
Theodor Zelte. Altona-Ottenacn 
brlt. — - f - ! - 1 1 1 . I ! r . 
Carl Schleicher 4 Schüll. Düren Rhld. 
betr. Lichtpatispapicre 
OcnelUchaft de» ächten Naxoi-Schmlrgel» Nnxoa-l'nlon, 
Frankfurt a. M. 
betr. Schmirgel-Srhletfrider 
l.ublnu*. Stein dt Co.. Kattowlti O./S. 
hell, gesundheitliche Anlagen 
Oreyer, Roaenkranx dt Droop. Hannover 
betr. Pjtent-Indilulurrn 
Chemlache Fabrik •jrirthrlm-hiektron. Frankfurt a. M. 
Ix-ti jr^rnltrien, vernichteten W.i»ier-tci(t im autogenen Srhweillung 
„Ado*" tleaellachaft m. b. H.. Aachen 
betr. Met/effektme>*eT -Ados* 
Collet dt Engelhardt Ü. m. b. H.. Frankfurt a. M. -Ottenbach 
bell. Wetk/eugmiiAcriinen 
Oebr. Qrelaer. Hannover 
betr. MeulM 4>mp<iuiKl-Sli>pfbuch»cn-l'ackung, 

mclthe mit «»«.ereil LfatTn angclcgenltl.htt empfehlen. 



W. \ . F. Wieghorst Ar Nohn, Hamburg 
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Schnelle Motorboote. 

Von H. Tcthcl, Schiffbau-Ingenieur. 



Die ursprüngliche Absicht des Verfassers, die 
diesjährigen Motorbootsrennen der Kieler Woche 
als Anlaß für eine Besprechung des gesamten 
Motorbootswesens zu nehmen, mußte aus Zweck- 
mäßigkeitsgründen aufgegeben werden, da einerseits 
die Bedeutung dieser Rennen durchaus nicht den 
Erwartungen entsprochen hat, andererseits sich her- 
ausstellte, daß der Stoff zu umfangreich war, um 
in dem zur Verfügung stehenden Raum auch nur 
einigermaßen befriedigend behandelt werden zu 
können. Auch in der durch die Ucbersehrift ge- 
gebenen Beschränkung war es unmöglich, mehr als 
die allgemeinen Gesichtspunkte zu geben, nach denen 
die Beurteilung und Konstruktion dieser Fahrzeuge 
zu erfolgen hat. 

Unter dem Ausdruck „Motorboot" schlechthin 
sollen im nachstehenden kleinere Fahrzeuge ver- 
standen werden, die durch Verbren nungskraft- 
maschinen betrieben werden. Fs entspricht das dem 
jetzigen Sprachgebrauch und der technischen Ent- 
wicklung, die den Betrieb mittelst Dampf oder mittelst 
in Akkumulatoren aufgespeicherter elektrischer Ener- 
gie zur Zeit immer mehr in den Hintergrund treten 
läßt. Die Bezeichnung „schnell" soll im folgenden 
mehr im relativen, als im absoluten Sinne gebraucht 
werden, und allen Booten zukommen, bei denen 
zur Erreichung von Geschwindigkeit konstruktive 
Mittel angewendet sind, die diese Boote über die 
gewöhnliche Handwerkerarbeit stellen. 

Die heute für den Betrieb der Verbrennungs- 
motoren in Betracht kommenden Brennstoffe sind 
die flüssigen Kohlenwasserstoffe, unter ihnen in 
erster Linie das Benzin und das Petroleum, und 
der Spiritus mit oder ohne besondere karburicrende 
Zusätze, wie z. B. Benzol. Weniger Bedeutung 
haben bis jetzt die in Sauggasanlagen für ihre weitere 
Verbrennung verarbeiteten festen Brennstoffe; sie 



dürften aber nach den erfolgreichen Versuchen, die 
besonders Thornycroft in letzter Zeit mit einem nach 
dem System Capitaine ausgerüsteten Sauggasmotor- 
boot angestellt hat, in Bälde auch für schnelle Boote 
allgemeinere Verwendung finden. Die physikalischen 
und chemischen Eigenschaften der genannten Brenn- 
stoffe können wohl im allgemeinen als bekannt vor- 
ausgesetzt «erden und es sei im übrigen bezüglich 
derselben auf das Güldnersche Buch : Entwerfen 
und Berechnen der Verbrennungsmotoren verwiesen. 

Die Motoren selbst gehören meistens dem Vier- 
taktsystem an, es hat jedoch, hauptsächlich in 
Amerika, für kleinere Maschinenstärken auch das 
Zweitaktsystem eine ziemliche Verbreitung erreicht, 
nach dem übrigens auch in Europa, so z. B. von der 
bekannten Firma Körting, Bootsmotoren mit Erfolg 
ausgeführt sind. Die eine Klasse für sich bildenden 
Dieselmotoren haben dagegen für schnelle Boote 
bisher keine und auch für langsamere Fahrzeuge 
nur eine sehr spärliche Anwendung gefunden, was 
jedenfalls wesentlich mit darauf zurückzuführen ist, 
daß die meisten dieses System bauenden Firmen 
nur lose Fühlung mit dem Schiffbau und Srhiffs- 
maschinenbau haben. Prinzipiell sind die Diesel- 
motoren wegen des sicheren Anlassens, des Fehleus 
einer Zündung usw. vorzüglich als Bootsmotoren 
geeignet. 

Wie bei der Schiffsdamptniaschine ist auch bei 
dem Verbrennungsmotor die stehende Anordnung 
die Regel geworden, und zwar werden, ausgenommen 
für ganz kleine Leistungen, fast stets Mehr/vlinder- 
maschinen genommen, da diese, von anderen Vor- 
teilen ganz abgesehen, bei gleicher Leistung sowohl 
leichter sind als Einzylindermaschinen, als auch, da 
sie besser ausbalanciert werden können, weniger 
Vibrationen erzeugen. Am beliebtesten ist heute unter 
den Mehrzylindermaschinen der Vierzylindermotor, 
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doch beginnt man neuerdings auch die großen | 
Vorteile, die ein Sechszvlindermotor bei richtiger | 
Anordnung bezüglich der Ausbalancierung, des An- 
lassens usw. bietet, zu schätzen. 

Die Zündung der Motoren ist fast allgemein die 
elektrische, auch für Petroleum- und Spiritusmotoren, 
die man in diesem Talle mit Benzin anlaufen läßt und 
nachdem sie die genügende Betriebswärme erreicht 
haben, auf den anderen Brennstoff umschaltet. Man 
muß zwar in diesem Falle zwei Brennstoffe mit- 
führen, was als wesentlicher Nachteil angesehen 
werden muß, doch ist dies immer noch bequemer, 
als z. B. die Anwendung von Qlühzümlung zum 
Anlassen. 

Ein schwerer Nachteil der Verbrennungsmotoren 
gegenüber der Dampfmaschine, aus dem sich eine 
ganze Reihe Unterschiede in ihrem Kinbau gegen- 
über der letzteren ergibt, ist der Umstand, daß sie 
zum ersten Ingangkommen einen mehr oder minder 
bedeutenden Aufwand an mechanischer Arbeit er- 
fordern. Bei kleinen und mittleren Maschinen ist 
dies ein unerheblicher Nachteil, da man sie ohne 
große Mühe mit der Hand andrehen kann, bei 
größeren Motoren muß man jedoch das Andrehen 
einem Hilfsmotor übertragen oder eins der für 
größere Motoren bewährten Anlaßverfahren, z. B. 
das Preßluftanlaßverfahren anwenden. Dieses letztere 
scheint nebenher bemerkt eine der Möglichkeiten 
zu sein, mittelst deren man vielleicht zu einem für 
den Schiffsbetrieb brauchbaren umsteuerbaren Motor 
gelangen könnte. Wie bekannt, ist dieses f ehlen 
einer direkten und zuverlässigen Umsteuerung 
ein weiterer Nachteil, den die meisten Verbrennungs- 
motoren im Vergleich zu der Dampfmaschine haben. 
Allerdings gibt es auch Konstruktionen, wie z. B. 
die F.ricssonsche (siehe Schiffbau 1904, S. MS2) Um- 
steuerung, die für nicht zu große Motoren durch- 
aus anwendbar zu sein scheinen. 

Da man nun in den meisten hallen nicht darauf 
verzichten kann, mit einem Motorboot in genau der- 
selben Weise zu manövrieren, wie mit einem Dampf- '■ 
boote, schaltet man zwischen dem Motor und der 
Schraubenwelle eine Kupplung und Wendegetriebe 
ein oder man verwendet eine Umsteuerschraube. 
Die Kupplung wird meist als einfache Konus- 
kupplung, das Wendegetriebe als sogenanntes Pla- 
netengetriebe ausgeführt, zuweilen so, daß für den 
Rückwärtsgang nicht die volle Maschinenieistimg des 
Motors zur Anwendung kommt. Häufig wird auch 
das Wendegetriebe nach Art des Rückwärtsganges 
der Automobilwagen ausgeführt. Die Schrauben mit 
umsteuerbaren Hügeln haben den Nachteil, daß sie l 
sich schwer auf die Dauer haltbar ausführen lassen. [ 
Die Wendegetriebe, besonders die Planetengetriebe, I 
erfordern dagegen einen ziemlich hohen Gewichts- 
aufwand. Mit Hilfe dieser Mittel ist es aber mög- 
lich bei fortwährend in einer Richtung arbeitendem 
Motor, das Boot zu stoppen oder mit demselben 
rückwärts zu fahren. 

Hin weiterer Unterschied in dem Einbau eines 
Motors gegenüber dem einer Dampfmaschine be- 
steht häufig darin, daß in der Wellenleitung ein 



oder zwei Kreuzgelenke eingebaut sind. Diese haben 
entweder den Zweck, Montagefehler unschädlich zu 
machen oder eine horizontale Aufstellung des Motors 
zu ermöglichen, die für die gleichmäßige Schmie- 
rung von Mehrzylindermotoren in vielen I allen eine 
unerläßliche Bedingung ist. Die Schi aubenw eile 
selbst läßt sich nämlich wegen des oft sehr geringen 
Tiefganges der Boote selten horizontal einbauen. 
Die Bedenken gegen die Anwendung kardanischer 
Gelenke, die von mancher Seite gehegt werden, sind 
vielfach übertrieben, da es sich meist wegen der 
hohen Tourenzahl der Motoren um kleine Dreh- 
momente und auch kleine Ablenkungswinkel, die 
selten über i" gehen, handelt. Im Zusammenhange 
mit dieser einen Krage des Einbaues läge es viel- 
leicht nahe, auch andere denselben betreffende 
Grundsätze zu besprechen, es muß dies aber, trotz- 
dem gerade im Kinbau die meisten Fehler gemacht 
zu werden pflegen, hier unterbleiben. 

Wichtig scheint es jedoch zu sein, zwei Punkte, 
die für die Auswahl eines Motors bestimmend sind, 
näher zu erläutern. Der erste betrifft die zulässige 
Ausnutzung der Maximalleistung in dem sehr häu- 
figen Falle, daß ein Automobilmotor gewählt wird. 
Es ist hier zu berücksichtigen, daß ein Automobil- 
motor mit seiner vollen Nennleistung nur bei bester 
Wartung und auch dann nur auf Kosten der Lebens- 
dauer dauernd beansprucht werden darf. Man 
wird deshalb gut tun, je nach dem Verwendungs- 
zwecke des Bootes den Motor entsprechend niedriger 
zu belasten. Zweitens ist es häufig im Interesse 
eines guten Nutzeffektes der Schraube angebracht, 
daß diese eine nicht zu hohe Tourenzahl hat. Man 
soll in diesem Falle sich nicht durch das niedrigere 
Gewicht eines schneller laufenden Motors blenden 
lassen, da oft ein schwerer Motor mit einer lang- 
samer laufenden Schraube bessere Geschwindigkeits- 
resultate gibt. Andererseits soll hier auch nicht einer 
übertrieben niedrigen Umdrehungszahl das Wort ge- 
redet werden, da man heute, abgesehen von außer- 
gewöhnlichen Fällen, durchaus imstande ist, auch mit 
schnellaufenden Schrauben gute Nutzeffekte zu er- 
halten. Besonders Rennboote können sehr gut mit 
schnellaufenden Schrauben ausgerüstet werden. 

Bezüglich des Bootskörpers selbst kann hier zu- 
sammenfassend gesagt werden, daß er, wenn wirk- 
lich gute Resultate erreicht werden sollen, mit der- 
selben Sorgfalt entworfen und ausgeführt werden 
muß, wie diese im Großschiffbau üblich ist, da 
die von ihm zu erfüllenden Ansprüche auf Stabi- 
lität, Geschwindigkeit, Festigkeit usw. teilweise sehr 
hohe sind. In der sportlichen Literatur ist sehr 
häufig der Gedanke zum Ausdruck gebracht, daß 
die Formen und Linien der neuen Rennboote und 
anderen schnellen Motorboote nach ganz, anderen 
Prinzipien entworfen sein müßten, als z. B. die der 
Torpedoboote. Dem muß hier entschieden wider- 
sprochen weiden. Ls sind nicht die Prinzipien der 
Formgebung andere, sondern nur die Verhältnisse 
einerseits des Tiefganges zur Breite, andererseits der 
Länge /ur Breite. Diese aber ergeben sich nnge- 
zwunge^i-aiii: der Forderung, daß eine genügende 
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Stabilität vorhanden sein muß. Im übrigen finden 
sich die Charakteristika der modernen Torpedo- 
bootslinien : volle, besonders hinten volle Wasser- 
linien, flache Schnitte im Hinterschiffe, verhältnis- 
mäßig zum Deplacement kleines Hanptspant. aul 
allen modernen Rennern wieder und in vielen hallen 
hat sich auch eine der Kretschmerschen Tetraeder- 
form stark nähernde Form gut bewährt, ohne daß 
jedoch diese Boote eine endgültige Ueberlegenheit 
gegenüber mehr gemäßigten Formen gezeigt hätten. 
Kutsch iederic Vorteile bietet die Tetraederform in 
einigen Fällen, in denen die luinge beschränkt ist. 
Daß wissenschaftlich arbeitende Konstrukteure schon 
lange die Vorteile der flachen Hintersehiffsformeti 
kannten, beweist z. B. ein Kntwurf, der in der 
/.. V. J. 1894 veröffentlicht ist (siehe auch Schiff- 
bau 1°04, S. °7°) und der geradezu als Prototyp 
für die rormen des modernen Rennbootes und über- 
haupt des schnellen Motorbootes gelten kann. 

Auch die Gesetze, denen der Widerstand dieser 
im Verhältnis zur Wasserlinienlänge außerordentlich 
schnellen Boote bei den hohen Geschwindigkeiten 
unterworfen sind, sind den Konstrukteuren durch- 
aus nicht neu oder unerwartet gewesen, da Schlepp- 
versuche und Probefahrten mit ganz besonders 
schnellen Dampfbooten, z. B. der von iMosher kon- 
struierten „Fllida", für die Berechnung der 
Maschinenleistungen einigen Anhalt boten. 

Wie bei Torpedobooten und anderen schnellen 
Fahrzeugen, die Gewichtsersparnis für die Erhöhung 
der Geschwindigkeit von der allergrößten Bedeu- 
tung ist, so ist sie es auch für schnelle Motorboote, 
auch wenn sie nicht Rennboote sind. Ks verdienen 
daher die auf leichtere Ausführung des Bootskörpers 
gerichteten Bestrebungen die größte Aufmerksam- 
keit der Beteiligten. Unter den diesem /.wecke 
dienenden Bauarten sind besonders das System 
Saunders, nach dem mehrere dünne Lagen Holz 
vermittelst Kupferdraht zusammengenäht werden, 
und das Nahtspantensystem in seinen Abarten als 
brauchbar erwähnenswert, während die Gitterwerk- 
konstruktion, wie sie auf dem amerikanischen Renn- 
boot „Standard" ausgeführt ist, statisch nicht ein- 
wandsfrei ist, wie leicht nachgewiesen Vierden könnte. 
Neben diesen Bauarten kann sich jedoch auch z. B. 
das gut ausgeführte Karwelsystem behaupten. Wichtig 
ist bei allen Konstruktionen, falls Seegang zu be- 
rücksichtigen ist, genügende Verstärkung gegen See- 
schlag. 

Wenn die Erreichung einer genügenden 
Festigkeit im allgemeinen keine großen Schwierig- 
keiten bietet, wenn man von Rennbooten absieht, 
ist dieses, besonders bei kleinen Booten, mit der 
Seefähigkeit anders. Eine solche kann man jedoch 
in befriedigendem Maße erzielen, wenn man einen 
hohen Freibord nimmt, für genügend ausgedehnte 
feste Eindeckung sorgt und Vorkehrungen trifft, den 
freibleibenden Teil des Bootsraumes bei ganz schlech- 
tem Wetter mit Segeltuch einzudecken. Große 
Boote können natürlich ohnehin in offener Bau- 
art die See länger halten, doch ist auch bei ihnen, 



um wirklich befriedigende Seefähigkeit zu erhalten, 
eine Eindeckung erforderlich. Obgleich es eigent- 
lich ganz selbstverständlich ist, daß die Art des 
Motors mit der Seefähigkeit eines Kraftbootes wenig 
zu tun hat, hat man doch aus dem Mißlingen der 
diesjährigen Wettfahrt Algier-Toulon die Ungeeignet- 
heit des Motorbootes als solchen für Fahrten auf 
hoher See schließen wollen. Dies ist im wesent- 
lichen unberechtigt, da die Gründe, die die ein- 
zelnen Motorboote zum Aufgeben zwangen, zum 
größten Teil solche waren, die auch auf einem Dampf- 
boote sich hätten geltend machen können. Sind 
doch einige von den von ihren Mannschaften ver- 
lassenen Motorbooten noch tagelang auf dem Meere 
herumgetrieben, ohne demselben zur Beute zu fallen. 
Wenn man allerdings bei einem Seegange, der ein 
Torpedoboot zwingt mit seiner Geschwindigkeit auf 
10 kn hei abzugehen, mit einem Rennboot mit fast 
ungeminderter Geschwindigkeit fahren zu können 
erwartet, so zeugt das von großer Sachunkenntnis. 

An dieser Stelle muß auch hervorgehoben 
werden, daß, wenn schon auf kleinen Fahrzeugen 
die Schwierigkeiten der Navigation größere sind als 
auf großen Schiffen, dies bei dem kleinen schnellen 
Motorboot ganz besonders der Fall ist. Der Kom- 
paß ist unruhig, der Horizont ist klein, der Aus- 
guck ist durch die fortwährend überkommenden 
Spritzer stark behindert usw. Diese Schwierigkeiten 
machen sich natürlich um so stärker bemerkbar, je 
schneller und je kleiner das Boot ist, wie die Ge- 
schichte der diesjährigen Rennen zur Genüge ge- 
zeigt hat. 

Für die weitere Entwicklung der Anwendung 
der schnellen Motorboote ist die Frage sehr wich- 
tig, ob diese Fahrzeuge auch bezüglich der Oeko- 
nomic mit den Dampfbooten, deren Entwicklung 
ja durchaus nicht unbedingt als abgeschlossen zu 
gelten hat, wie z. B. die Konstruktionen von Stolze 
und Serpollet lehren, die Konkurrenz aufnehmen 
können. Die Antwort kann hier nur lauten, daß 
dies ganz von den Umständen abhängt und jedes- 
mal auf Grund derselben sorgfältig geprüft und 
entschieden werden muß. Ganz allgemein läßt sich 
jedoch sagen, daß bei hoher Maschinenleistung, 
Dauerbetrieb und großem Deplacement der Dampf, 
umgekehrt bei geringen Maschinenleistungen und 
täglich nur kurze Zeit dauerndem Betriebe, meistens 
der Explosionsmotor im Vorteil ist. Wenn z. B. 
ein 30 pferdiger Benzinmotor für Personenbeförde- 
rung 10 Stunden täglich im Betriebe ist, so betragen 
die Benzinkosten bei einem Verbrauch von 0,3 kg/PSe 
und einem Benzinpreise von 0,30 M/kg, 10x0,3 
X 30X0,3 = 27 M, während die Kohlenkosten bei 
einem Dampfboote, das dasselbe leistet und vielleicht 
i0 i.PS nötig hat, 10x1,1x50x0,02 — 11 M be- 
tragen würden, wozu noch vielleicht 2 M für Unter- 
dampfliegcn, Anheizen usw. kämen. Die Differenz 
zwischen beiden Betriebsarten beträgt also im Jahr 
(27 13) x 365 -^110 M zuungunsten des Betriebes 
mit Benzin. 

Das Anw endungsgebiet der schnellen Motor- 
boote ist, wenn auch die Motorboote schlechthin im 
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Kleinverkehr schon eine ziemlich bedeutende Rolle 
spielen, bisher noch ein verhältnismäßig kleines ge- 
wesen und es ist hauptsächlich der Sport, dieser 
Begriff im weitesten Sinne aufgefaßt, der sieh ihrer 
angenommen hat, wodurch ihre Entwicklung eine 
nicht zu unterschät/ende Förderung erhallen hat. 
In nächster Zeit aber dürften auch die Kriegs- 
marinen dem Gedanken, sie an Stelle der bisherigen 
Dampfbeiboote in ausgedehnterem Maße zu ver- 
wenden, ernstlich näher treten. Ks liegt das darin 
begründet, daß man allgemein die Dampfbunte als 
für das, was sie leisten, zu schwer und unhand- 
lich erkennt, besonders da man nicht nur mit dein 
Gewichte der Boote selbst, sondern auch mit denen 
ihrer Heissvorrichtungeii usw. zu rechnen hat. Zu 
erwähnen ist unter den Versuchen, das Motorboot 
den Zwecken des Kriegsschiffdienstes dienstbar zu 
machen, unter anderen die Ausrüstung des russi- 
schen Schulschiffes „Okean" mit nicht weniger als 
fünf mit Daimlerschen Spiritusmotoren ausgerüsteten 
Booten, ferner das Thurnycroftschc Torpcdobeiboot 
„Dragonflv", von dem allerdings noch nicht bekannt 
ist, ob es sich für den Marinedienst als geeignet 



erwiesen hat. Ferner kommt die Anwendung der 
schnellen Motorboote als Zollwachtboote und dergl. 
und wenn es eist gelungen sein wird, größere gut 
funktionierende Motoren zu erbauen, als Kiistcii- 
tot pedoboote in I rage. 

Zu friedlichen Zwecken dürften, abgesehen für 
den Sport, diese Boote hauptsächlich für Passagier- 
beiordei ung im kleinen Malistabe, als Postboote, als 
Werftdicnstbootc, als Vcrkclirsboote für Reetier und 

| sonstige Gewerbetreibende in kurzer Zeit noch mehr 
in Aufnahme kommen und hierbei wird dem Saug- 

■ gasniotor die wichtige Aufgabe zufalieii, die Reii- 

, tabilitatsgrenze der Passagicrhootc mit Motorbetrieb 

! nach obenhin zu erweitern. 

Wie schon in der Einleitung gesagt, war es 
unmöglich im Rahmen eines kurzen Aufsatzes mehr 
als allgemeine Gesichtspunkte zu geben und der 
Verfasser hält aus diesem Grunde den Zweck seines 
Aufsatzes für erreicht, wenn letzterer eine kleine 
Anregung darstellt, daß in Deutschland mehr als 
bisher Konstrukteure und Geschäftsleute dem Motor- 
boot« eseit ihre Aufmerksamkeit widmen. 



Sprung eines Schifles. 



Es gibt manches im Schiffbau, das sich als kunst- 
gerechter Brauch fortsetzt, ohne daß sein wirklicher , 
Zweck eingesehen wird oder wenigstens daß seiner 
etwa anerkannten Berechtigung maßstäblich Rechnung j 
getragen werden kann. 

Ein solcher Brauch ist die Erhöhung der Schiffs- I 
enden in der Form des sogenannten Sprunges. 
Oefters ist dieser von Ufilitariern in Frage gestellt I 
worden, und auch der Befürworter von -shipshape" 
kann nicht die Berechtigung des Brauches quantitativ 
beweisen. 

Im Verhältnis zu der Schiffslänge wird der 
Sprung bei kleinen Fahrzeugen größer bemessen als 
bei großen bei langsamfahrenden größer als bei 
schnellfahrenden. Indes bleiben diese Regeln für die 
meisten Konstrukteure Modegesetze, obwohl sie ihre 
ganz bestimmte Berechtigung haben. 

Es möge ein vierkantiger Balken mit Schiffs- 
proportionen von Länge : Breite : Tiefe mit seiner 
Längsachse rechtwinklig zu den Wellen liegend 
gedacht werden. Wird er in der Bewegungs- 
richtimg der Wellen und mit derselben Geschwindig- 
keit wie diese fortbewegt, so kann eine Wellenspitze 
an irgend einem Punkt seiner Länge sich befinden. 
Dieser Punkt w ird in jedem Falle in derselben Höhe 
sein, bez.w. wird eine mit der Längsachse des Balkens 
parallele gerade Linie die Wellenspitze in jeder Lage 
tangieren. 

Bewegen sich die Wellen mit einer anderen 
Geschwindigkeit als der Balken, so wird an dem 
einen Ende des letzteren bei jeder ankommenden 
Welle ein Anprall stattfinden, und die Welleiispit/e 
wird hier höher steigen, als es den statischen Lut- 
tauchungsverhältnissen entsprechen würde. Der Balken 
taucht in die Fluten hinein, hebt sich aber allmählich 



wieder heraus, während die Welle seinem anderen 
Lude zuschreitet. Für diesen Fall bildet die Tangente 
an die höchsten Punkte der Welleiispitzeii eine von 
hinten nach vorn etwas ansteigende gerade Linie. 
Soll die Auswässerung des Balkens über den Wellen- 
käm men überall dieselbe bleiben, so muH der Balken 
vorn höher sein als hinten. 

Bei einer bestimmten angenommenen Geschwin- 
digkeit des Balkens und der Wellen wird die Steigung 
dieser Linie konstant bleiben. Bei einer Erhöhung 
derselben wird der Druck des Wassers vorn ver- 
größert bezw. hinten verringert, so daß der Balken 
sich vom etwas hebt und hinten etwas tiefer ein- 
taucht, und die Tangente an die Wellenspitzen wird 
vorn niedriger und hinten höher am Schiff. 

Fs möge der Fall des in derselben Richtung 
wie die Wellen und mit derselben Geschwindigkeit 
wie diese fortbewegten Balkens wieder betrachtet 
werden, die Luden des Balkens aber als zugespitzt 
gedacht werden, wie dies Abb. I zeigt. 





AHc 



des eingetauchten 
stillem Wasser 



Sull mm das Deplacement 
Teiles des Balkens demjenigen in 
gleich bleiben, wenn der Balken als auf dem W'ellen- 
kamm oder in dem W ellental ruhend angenommen 
wird, su müssen die Linien b und c (Abb. I) ent- 
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stehen, und die Tangente an die Wellenspitzen wird 
zu einer Kurve, «eiche um so mehr nach unten 
durchgebogen ist, je spitzer die Rrtden sich gestalten. 

Läuft der Balken schneller als die Wellen oder 
überhaupt mit einer anderen Geschwindigkeit als diese, 
so ändert sich die Kurve in ähnlicher Weise, wie dies 
die oben erwähnte Tangente bei dem Balken tat. Sie 
wird an dem Ende, welches der Wellenbewegung 
entgegengerichtet ist, höhet, und an dem anderen 
niedriger, und zwar wird ihr niedrigster Punkt sich 
hinter der halben Länge befinden, wie in Abb. 2 er- 
sichtlich ist. 



= 1 



Abb. 2. 



Hierzu kommt noch, dal5 bei stampfendem Schiff 
oder Balken die Stampfbewegungen durch die Träg- 
heit der Bewegungen vergrößert werden, also die 
Tangentialkurve an die Weilenspitzen noch mehr aus- 
geprägt werden wird. Allerdings werden die Stampf- 
bewegungen bei einem schnellfahrcndcn Schiff ge- 
ringer sein infolge der Tendenz der ganzen Masse, 
in ihrer Bewegungsrichtung zu verharren. 

Wird nun an dem Grundsatz festgehalten, daft 
die Wellenspitzen überall in einer bestimmten Ent- 
fernung unterhalb der Decklinie bleiben oder über 
dieselbe steigen sollen, so muli eine Sprunglinie ge- 
wählt werden, welche mit der korrigierten Tangential- 
kurve parallel läuft, und zwar wird der Sprung bei 
den langsam laufenden Schiffen größer sein müssen 
als bei den schnell laufenden, und bei den schärferen 
Schiffen größer als bei den volleren. 

Ferner wurde oben ausgeführt, daß die Wellen- 
spitzenkurve bei schneller laufenden Balken vorn 
relativ hoher und hinten relativ niedriger ist als bei 
langsamer laufenden, und es müssen diese Grund- 
sätze ebenfalls bei Schiffen gelten. Es folgt dann, 
daß ein Schnelldampfer einen kleineren mittleren 
Sprung nötig hat als ein Erachtdampfer von derselben 
Länge, daß der erstere aber dem anderen gegenüber 
einen verhältnismäßig größeren Sprung vorn nötig 
hat als hinten. 

Bei einem bestimmten angenommenen Verhältnis 
der Wellenhöhe zu der Wellenlänge ist in der Wellen- 
spitzenkurve die Durchbiegung am größten, wenn die 
Wellenlänge gleich der Schiffslänge ist. 

Was die Wellenhöhe anbetrifft, so wird, nach 
Beobachtungen, welche in verschiedenen Meeren ge- 
macht worden sind, angenommen, daß die größte 
Höhe einer richtigen in tiefem Wasser laufenden 
Ozeanwelle bis '/so mrcr Länge beträgt, und es 
muß zu einer etwa auszuführenden theoretischen 
Untersuchung der Sprungfrage ein zwischen diesen 
Grenzen liegendes Verhältnis von Wellenhöhe zu 
Wellenlänge angenommen werden. 

Es mag hier erwähnt werden, daß eine rein 
theoretische Untersuchung der Sprungfrage nicht zum 
Ziele führen kann, weil sie zuviel auf fraglichen An- 
nahmen beruhen muß. Wohl ist die Annahme be- 
rechtigt, daß Mittelwerte, welche aus zahlreichen in 



der Praxis vorkommenden Sprunghöhen gezogen sind, 
etwa dem Zweck des Sprunges entsprechen werden. 

In der Tat existiert eine solche Schematisierung 
der Resultate der Praxis schon in den von dem ver- 
storbenen Herrn Direktor Middendorf aufgestellten 
Sprungtabellen der See-Berufsgenossenschaft. 

Sache der Theorie ist es, nach den oben er- 
läuterten Prinzipien einen Maßstab bezw. eine 
Formel zu finden, durch welche, unter Zugrunde- 
legung dieser Durchschnittsresultate, den variierenden 
Verhältnissen von Länge, Völligkeit und Geschwindig- 
keit Rechnung getragen werden kann. 

Die Tabellen der See- Berufsgenossenschaft geben 
unter anderen folgende Werte für den Sprung: 

^''dnmifa^" Schnelldampfer 
vorn hinten vorn hinten 
90 m Unge . 2,02 0,689 1,62 0,621 
150 » . 2,69 1,017 2,16 0,918 

200 3,23 1,290 2,61 1,166 

Zur Erklärung der Werte dieser Tabelle möge 
folgendes dienen. 

Eine rechnerische Untersuchung der Wellen- 
spit/enkurve bei variierendem Koeffizienten a der 
Konstruktions-Wasserlinie zeigt, daß die nach unten 
durchgebogene Gestalt derselben, welche die Zu- 
spitzung der Schiffsenden verursacht, je nach dem 

.„, Wellen höhe . .... . ... 

Werte von — - — r^— l - a) großer oder kleiner 
Wellenlänge 

wird. Wie oben erwähnt, ist desto weniger Sprung 
nötig, je größer die Tendenz des Schiffes ist, in 
seiner Vorwärlsrichtung zu beharren, und ist diese 
wiederum um so viel größer, je größer die Ge- 
schwindigkeit ist. Für verschieden große Geschwin- 
digkeit variiert der mittlere Sprung nach 
Länge (1 - a) 

—rr-- -r^- einer Konstanten, 

Knotenzalu 

welche für Metermaß annähernd gleich 1 ist. 

Die Tendenz des Schiffes, seinen Trimm zu 
ändern, variiert nach dem Verhältnis der Länge: Summe 
der Geschwindigkeiten von Schiff (Kn s ) und Welle 
(Knw). Mithin variiert der Sprungunterschied nach 

LJ/L 



L'V. 



(Kns 



., oder r-—^ -„ wobei C — ^ = 

Kn w )- L (C — c)- |/l 

etwa 1,63 für Schnelldampfer oder-, etwa 1,09 für 

Kn 

Fracht- und Passagierdampfer, und = 1,333. 

Es entsteht dann die Formel: 

Unterschied des Sprunges vorn und hinten = 

l/L 

-. einer Konstanten wie oben, welche in diesem 

(C ; C)" 

Falle etwa den Wert von 1,15 haben dürfte. 

Die Konstanten der obigen Formeln entsprechen 
nun etwa den Sprungverhältnissen der Tabellen der 
See-Berufsgenossenschaft. Bei Anwendung der Formeln 
zu einer neuen Konstruktion können sie variiert 
we rden, je nachdem ein relativ größerer oder kleinerer 
Sprung, als in den Tabellen vorgesehen, Anwendung 
finden soll. Liddell. 
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Die Entwicklung der deutschen Schiffbau-Industrie. 

Von F. Stellter, Schiffbau-Ingenieur. 
(Schluß von S. 18.) 



Der deutsche Kriegsschiffbau zeigt eine ähn- 
liche Entwicklung; der Kreis der Werften, «eiche 
sich an demselben beteiligten, war allerdings von 
vornherein ein kleinerer. Neben den drei Kaiser- 
lichen Werften, unter denen die Danziger Werft 
als der Ausgangspunkt des deutschen Kriegsschiffs- 
baus bezeichnet werden muß, kamen anfangs nur 
die Germania, die Weser, Schichau und der Vulcan 
in Betracht. Zu diesen kamen dann im Laufe der 
Jahre noch Blohm 6: Voß, Schichau-Danzig und 
die Howaldtswerkc hinzu, so daß sich heute sieben 
Privatwerften mit dem Bau von Kriegsschiffen für 
das Inland und das Ausland beschäftigen. Einen 
Vergleich der Leistungen mit denen des Auslandes 
brauchen die deutschen Werften auch im Kriegs- 
schiffbau nicht zu scheuen. 

Ein Rückblick auf die bisherige Tätigkeit der 
deutschen Schiffbauindustrie bestätigt die anfangs 
aufgestellte Behauptung, daß das Schwergewicht der- 
selben in der Lieferung für das Inland lag, trotz- 
dem war dieselbe stets bemüht, sich auch im Aus- 
lande ein Absatzgebiet zu schaffen. Im Handels- 
schiffbau ist es aber nur wenigen Werften ge- 
lungen, fortlaufende Beziehungen zum Auslande zu 
unterhalten. In den letzten Jahren ist hierin je- 
doch ein kleiner Fortschritt zu bemerken, und die 
Lieferung an das Ausland macht heute etwa 10 bis 
14 »v der Jahresleistung aus. Als Kunden kommen 
hauptsächlich Rußland, Dänemark, Schweden und 
Norwegen in Betracht. 

Etwas günstiger liegen diese Verhältnisse im 
Kriegsschiffbau. Ein Torpedoboot von Schichau- 
Elbing im Jahre 1877 an Rußland geliefert, bildete 
den Anfang; diesem folgten dann bald viele an- 
dere, nicht nur an Rußland, sondern auch an andere 
Staaten und trugen wesentlich dazu bei, die guten 
Leistungen des deutschen Schiffbaus in der ganzen 
Welt bekannt zu machen. Den Torpedobooten 
folgten deshalb bald größere Aufträge, so daß 
deutsche Werften, außer etwa 300 Torpedobooten, 
27 Kriegsschiffe mit ca. 78 000 Depl.-Tons und ca. 
180 000 i.PS. an das Ausland geliefert haben. 

Auf die Entwicklung des deutschen Flußschiff- 
baus einzugehen, würde aus dem Rahmen dieses 
Aufsatzes hinausführen. Denn erstens wird der- 
selbe nur von einer kleineren Anzahl von Werften 
fabrikmäßig betrieben, während die größere Mehr- 
zahl der Betriebe noch mehr auf dem Boden des 
Handwerks steht und zweitens sind die Verhält- 
nisse, denen er Rechnung tragen muß, so verschieden, 
daß seine Entwicklung sich unter ganz anderen 
L'mständen und vollständig unabhängig von der- 
jenigen des Seeschiffbaus vollzogen hat. Es be- 
steht daher zwischen beiden nur ein geringer Zu- 
sammenhang, und deshalb soll auch davon ab- 
gesehen werden, an dieser Stelle näher darauf ein- 
zugehen. 



Zur Ergänzung der geschichtlichen Angaben 
über die Entwicklung der deutschen Schiffbau- 
industrie soll nun noch die graphische Darstellung 
auf Abb. 2 dienen; die dazu gehörigen Zahlenwerte 
befinden sich in der nebenstehenden Tabelle V. 

Wie schon erwähnt, interessiert bei der Be- 
trachtung der Leistungen einer jeden Industrie nicht 
nur die wirklich hergestellte Menge, sondern auch 
die Art und Weise, wie die vorhandene Nachfrage 
gedeckt worden ist. Da nun der Wettbewerb des 
Auslandes in der Entwicklung der deutschen Schiff- 
bauindustrie eine große Rolle spielt, so sind fol- 
gende Größen zur Darstellung gebracht: 

1. Der Bedarf an Schiffsräumen auf dem deut- 
schen Markte; 

2. Die Leistungen des deutschen Handelsschiff- 
baus im ganzen; 

3. Die Leistungen des deutschen Handelsschift- 
baus für ausländische Rechnung vom Jahre 
1897 an; 

4. Die Leistungen des ausländischen Handels- 
schiffbaus für deutsche Rechnung; 

5. Die Leistungen des deutschen Kriegsschifi- 
baus für deutsche und ausländische Rechnung. 

Ein Vergleich der verschiedenen Linien zeigt, 
daß der Bedarf stets außerordentlich wechselnd war. 
Die Leistungen des deutschen Handelsschiffbaus 
waren bis zum Jahre 1881 recht bescheiden; die 
Zeit von 1882 bis 1884 bringt dann den ersten 
Aufschwung, dem aber wieder ein starker Rück- 
schritt folgt. Daneben steigt die Lieferung des Aus- 
landes für deutsche Rechnung, welche im Jahre 1889 
fast ebenso groß ist, wie der deutsche Schiffbau 
und denselben in den Jahren 1890 und 1S96 so- 
gar in die zweite Stelle drängt. Die Jahre 1889 
bis 1891 und 1894 1895 hatten allerdings auch 
den deutschen Werften eine vermehrte Tätigkeit ge- 
bracht, aber erst vom Jahre 1897 an tritt sowohl 
im Bedarf als auch in den Leistungen der deut- 
schen Werften eine andauernde Aufwärtsbewegung 
ein. Die vollständige Verdrängung des Auslandes 
ist bisher aber noch nicht möglich gewesen und 
ebenso ist die eigene Leistung für ausländische Rech- 
nung viel kleiner, wie diejenige des Auslandes für 
deutsche Rechnung. 

Die Linie des deutschen Kriegsschiffbaus, in 
der die Leistungen der Kaiserlichen Werften mit- 
enthalten sind, läuft etwas stetiger wie diejenige 
des Handelsschiffbaus. In einzelnen Jahren bil- 
dete er früher auch einen wesentlichen Teil des 
Ganzen, aber in der letzten Zeit ist er hinter dem 
Handelsschiffbau zurückgeblieben, wenn er auch in 
seinen eigenen Leistungen ebenfalls stark ge- 
wachsen ist. 

Ein weiteres leid, auf dem die deutschen 
Werften noch manche schwierige und meistens auch 
i erfolgreiche und lohnende Arbeit geleistet haben, 
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Tabelle V 



Zusammenstellung des jährlichen Bedarfs an Schiffsräumen. 



Abgang 
durch 
Seeimfall 



Abgang 
durch Ab- 
wrackung 



Abgang 
durch 
Verkauf 



Neubau für 
, das Ausland 



Jährl. Zu- 
wachs der 
deutschen 
Hamleten. 



Summe 
des jährl. 
Bedarfs 



1873 


32 53s 


lu 07«. 


2+ s ' < 4 


74 


32 614 


4 Oft9 


24 22 s 


1 5 


3", o i r> 


7 •>'*(, 


25 025 


76 


38 032 


4 420 


1 5 832 




34 473 


14 53s 


1 1 43* 1 


78 


29 474 


17 20«. 


19 259 


7'» 


34 547 


8 270 


- 741 


1 s>0 


4". 300 


S S*4 


17 827 


81 


48 (,02 


f. 88 


25 037 


-2 


5* 121 


in 773 


20 359 


-3 


53 l».s 


t, 8f,9 


24 824 




37 67«, 


1 t)8". 




S") 


33 '»77 


5 907 


17 707 


8t. 


39 r »29 


8 h<i6 


21 7«0 


>7 


47 422 


20 910 


40 7ss 


4N 17M 
S'< 43 24" 


4 so> 


44 150 


2 18" 


(.1 14«. 


IS'h.i ;;:•(>.* 


5 471 


48 575 


■n 


40 MI 


5 252 


50 813 


"■j 


29 w. 


5 407 


3-M.91 


•< :! 


4'. 4M 


10 908 


28 336 


•»4 


43 754 


1 1 7«.5 


44011 


•>', 


oft 751 


13 t.2«. 


51 2i 'S 








«i"8 307 



In Netto-Registertons 

34 567 !j 1 05 065 

34 t.58 j! 98 56'» 

16 490 \ t 87 535 

18 7i.8 80 052 

14 2h5 77 734 

1 1 ]V4 80 133 

42 157 9S715 

10 239 85 250 

1 2 882 95 20*' 

32 243 124 4ift 

42 827 130 68s 

24 611 89 300 

- 1 1 839 60 59 1 

2 254 75 74'» 

44 521 67 5m« 

«. 2s* '»3 850 

8«. 827 19«, 409 

112 ',92 201 J21 

35S«,2 137 III 

42 594 123 882 

10 479 100 835 

31 *84 :, 138 098 

10 498 136 851 



ca. 7« »000 

Genaue 
Zahlen für 
die einzelnen 
Jahre sind 
nicht mehr 
zu ermitteln 



70 000 



758 307 

Summe in Netto-Registertons - 2 *82 842 
In Brutto-Registertons 



9«. 


32''79 


I2330 


5«. 624 


3 096 


90 710 


195 730 


♦)5 71V, 


102 731 


40 216 


96 


"7 


33 441 


1 1 8t .8 


59 136 


19 2*0 


129 5<>o 


257 152 


140 857 


46 572 


45 599 


97 


" s 


43 932 


6 551 


83 836 


14 '.50 


128 055 


277 <)24 


140 206 


44 753 


75 721 


98 


•'9 


5o 222 


4 151 


54 741 


24 796 


177 826 


311 736 


209 <in i 


71 679 


74 640 


')•> 


l"0O 


49 500 


14 345 


«>2 «.12 


31 738 


331 011 


489 206 


242 302 


106 898 


1 25 047 


1'HtO 


Ol 


47 036 


12 148 


56 897 


28 750 


254 1 48 


398 979 


232 856 


107 775 


90 437 


Ol 


02 


57 249 


1 823 


39 163 


21 440 


185 247 


304 922 


211 852 


57 007 


37 854 


02 


ii:i 


32 075 


ft 572 


42 663 


19 952 


205 730 


306 992 


248 562 


36 652 


37 007 


! 03 








455 072 


163 702 








574 067 


526 521 



619 374 

Summe in Brutto-Registertons - 2 541 741 



Befriedigung dieses Bedarfs. 



1 — ? Cg, % W J l 


Davon 


Davon 




gebaut in 


gebaut im 


gekauft im 




Deutsch!. 


Ausland 


Ausland 




- 

3. 833 


36 8«>5 


23 62 1 


187.J 


33 40S 


24 8'»7 


28 5 1 4 


— 4 

/4 


40 208 


1 2 760 


22 741 




44 «>39 


5 772 


21 <o.> 1 


-v 


38 «..63 


4 üt.5 


27 520 ' 


/ i 


.10 oJl 


1 <" 34 / 


28 3 /* 1 


*7Q 

to 


1 1 f . i *> 
33 UI.I 


1 l\ ICQ 


..IJ JZo 


7 4 » 


JS 4(,U 


i m t 


4M 4.5*> 1 


1 8*0 


37 656 


18 MI» 


3r> 701 


«2 1 


«.:> 4 1 1 


2'j 9 .« 2 


29 400 


*_ 


'7"' Ai Ii 


1 5 599 


38 077 


8.. 


57 727 


1 'i U'l 

13 443 


1 *? Iah 
17 <4V 


84 


25 241 


885 


21 053 


85 


40 841 


14 434 


20 976 


86 


30 270 


18 259 


22 103 


87 


31 3*1 


25 098 


35 782 


8* 


sO 80«. 


76 7t>0 


39 123 


89 


74 995 


78 516 


44 329 


1890 


74 647 


45 874 


14 141 


91 


52 407 


34 197 


26 525 


92 


50 7*5 


20 272 


22 908 


93 


75 060 


35 006 


24 110 


94 


71 430 


18 981 


31 904 


95 



1 151 001 



556 710 ! 675 179 



1 231 889 



1 492 302 



1 100 



liegt auf cU-ni Gebiete der Umbauten und Repara- 
turen; /.u\ erlässige statistische Angaben lassen sich 
darüber aber nicht machen. 

Die Tatsache, daß die Leistungen der deutschen 
Werften bisher stets hinter dem Bedarf zurückge- 
blieben sind, regt natürlich die I rage an, ob neben 
anderen Ursachen, die hier nicht erörtert werden 
sollen, die Leistungsfähigkeit derselben nicht groß 
genug war, um die vorhandene Nachfrage zu decken. 

Zur Beantwortung dieser Frage sind in der 
Tabelle IV die Leistungen von 30 der größeren 
Seeschiffs werften aus den Jahren IS n 8--I004 zu- 
sammengestellt. Als Unterlage hat dafür für die 
Jahre I8W-1WI die Produktionstatistik des Verein, 
deutscher Schiffswerften gedient, während für die 
Jahre 1898 und 1904 verschiedene* andere Quellen 
benutzt worden sind. Wenn die Zahlen demnach 
auch nicht amtlich sind, so dürfte ihre Genauigkeit 
für den vorliegenden Zweck dennoch genügen. 



Neben den Gesamtleistungen und den Durch- 
schnittszahlen, deren Größe sich ja aus den er- 
teilten Aufträgen ergaben, sind in einer dritten Zu- 
sammenstellung die größten Jahresleistungen der ein- 
zelnen Werften aus dieser Zeit angegeben, und zwar 
getrennt für den Handelsschiffbau, für den Kriegs- 
schiffbau und für die Maschinenstärken. 

Da nun angenommen werden kann, daß die 
Werften imstande sind, diese größten Jahresleistun- 
gen auch dauernd zu erzielen, so ergibt die Summe 
eine einwandfreie Darstellung von der augenblick- 
lichen Leistungsfähigkeit der deutschen Werften, 
um so mehr als einige der größeren Werften in 
diesen Jahren im Handelsschiffbau nur geringe 
Tonnen/ahlen als Höchstleistung aufweisen. 

Die Summe ergibt nun folgende Zahlen als 
jährlichen Lrtrag : 

ca. m 000 Brutto-Registertons im Handels- 
schiffbau ; 
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ca. 119 000 Deplacementstons im Kriegsschiff- 
hau; 

ca. 475 000 i.PS. im Schiffsmascliineiibau. 

Nach Tabelle V betrug der Durchschnitt des 
Bedarfs aus dieser Zeit jährlich: 

ca. 348 000 Brutto-Registertons im Handels- 
Schiffbau ; 

rc. 50 000 Deplacementstons im Kriegsschilfsbau. 

Bedarf und Leistungsfähigkeit sind also im 
Handelsschiffball fast gleich; ein Vergleich der 
letzteren mit dem Bedarf der einzelnen jährt- zeigt, 
daß dieser nur in den Jahren 1Q00 und 1001 großer 
war als die Leistungsfähigkeit. 

F.in anderes Bild zeigt der Kriegsschiffbau, wo 
die Leistungsfähigkeit erheblich größer ist als der 
Bedarf, wozu allerdings zu bemerken ist, daß in 
den Leistungen die Neubauten der Kaiserlichen 
Werften mitenthaiten sind. 

Diese Zahlen dürften wohl ein ausreichender 
Beweis dafür sein, daß die deutschen Werften heute 
sehr wohl in der Lage sein würden, auch in der 
Menge der Nachfrage vollständig zu genügen. 

Ls bleibt nun nur noch übrig, das wirtschaft- 
liche Ergebnis des deutschen Schiffbaus zu be- 
trachten. Dasselbe ist natürlich nur für die Aktien- 
gesellschaften bekannt, deren Dividenden für die 
Zeit vom Jahre 1880 an in der Tabelle VI an- 
geben sind. Das Durchschnittsergebnis ist sowohl 
bei den meisten Werften als auch in der Mehr- 
zahl der Jahre befriedigend. 

Line Zusammenfassung der gesainten bisherigen 
Entwicklung der deutschen Schiffbauindustrie führt 
zu dem Ergebnis, daß alle beteiligten Kreise mit 
den erreichten Fortschritten sehr wohl zufrieden 
sein können. Dies muß um so mehr anerkannt 
werden, als dieser Weg in der kurzen Zeit von 
etwa M) Jahren zurückgelegt worden ist und weil 
wohl kaum irgend eine andere Industrie in jeder 
Beziehung so große und vielseitige Anforderungen 
an ihre Vertreter stellt als gerade der Schiffbau. 

Die Anerkennung dieser letzteren Tatsache hat 
der hervorragende englische Schriftsteller und Kunst- 
kritiker „John Ruskin" in einem seiner Werke, wo 
er von dem Bau der englischen Linienschiffe spricht, 
in die schönen und für den Schiffbauer schmeichel- 
haften Worte gekleidet:') 

„Alles in allem ist ein Linienschiff das Vor- 
trefflichste, was der Mensch als Herdentier jemals 
erzeugt hat. Allein und persönlich kann er Besseres 
schaffen als Linienschiffe; er kann Gedichte und 
üemälde liefern und in anderen Dingen das Beste 
seines Seins verkörpern. Aber in seinem gesellschaft- 
lichen Dasein, darinnen er in Arbeitsteilung und 
Schaffensgemeinschaft das zurecht hämmert, was er 
für das Zusammenleben haben oder erzeugen muß, 
da ist das Linienschiff sein trefflichstes Werk. In 
ihm hat er soviel menschliche Geduld, Verstand, 
Voraussicht, praktische Philosophie, Selbstzucht, Ord- 
nungs- und Unterordnungssinn, vollendet ausge- 
führte Handarbeit, Lcbcrlcgenheit gegenüber den 

') Die UebersetzuiiK dieser Stelle ist dem Vortrag des 
Herrn I'rofösor von Halle entnommen. 
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wilden Elementen, rücksichtslosen Wagemut, be- 
dachten Patriotismus und ruhiges Warten auf das 
Urteil des Allmächtigen verkörpert, wie nur irgend 
auf einem Raum von 300 Fuß Länge und 80 Fuß 
Breite zusammengetragen werden kann ; und ich 
freue mich, daß ich die Zeit erlebt habe, darin 
ich dies so ausgeführt sehen darf." (Harbours of 
Fngland.) 

Dieser Ausspruch gibt ein so erschöpfendes 
Bild von der Vielseitigkeit des Schiffbaus, daß jeder 
Zusatz seinen Wert nur beeinträchtigen könnte. Aus 
demselben geht hervor, daß viele Kräfte zusammen- 
wirken müssen, um das stolze Bauwerk eines mo- 
dernen Seeschiffes, sei es ein Linienschiff oder ein 
Schnelldampfer, so zu vollenden, daß es den großen 
und weitgehenden Ansprüchen der heutigen Zeit 
genügt. 

Hand in Hand mit dem Wachsen und Gedeihen 
der deutschen Schiffbauindustrie machten deshalb 
auch ihre Hilfsind ustrieen ähnliche Fortschritte. 

Die deutsche Eisenindustrie ist heute imstande, 
Material von jeder gewünschten Festigkeit und Deh- 
nung herzustellen; die Materialstärken der kon- 
struktiven Verbände können daher ermäßigt werden; 
die Schiffe werden dadurch nicht nur billiger, son- 
dern können auch bei gleicher Größe das ersparte 
Gewicht mehr an Ladung nehmen. Der Preis des 
deutschen Eisens ist infolge der verbesserten Ein- 
richtungen der Hütten- und Walzwerke so herunter- 
gegangen, daß die Einfuhr des englischen Eisens 
Jahr für Jahr zurückgeht. 

Die Elektrizität nimmt einen immer größer 
«erdenden Raum innerhalb der Hilfsmaschinen ein, 
und die Leistungen der deutschen Elektrizitätswerke 
erfreuen sich auch auf diesem Gebiete eines Weltrufs. 

Die kleineren Spezialmaschinen, wie Dampf- 
steuerapparate, Dampfwinden, Ankerspille, Pumpen 
usw., welche früher fast ausschließlich aus England 
bezogen wurden, werden mehr und mehr in deut- 
schen Maschinenfabriken angefertigt. 

Das deutsche Kunsthandwerk hat es verstanden, 
die wohnliche und künstlerische Ausstattung der 
Passagierdampfer so zu gestalten, daß auch der 
verwöhnteste und anspruch vollste Geschmack seine 
Befriedigung findet. 

Die deutsche Klassifikations-Gesellschaft „Ger- 
manischer Lloyd" hat den veränderten Verhältnissen 
ebenfalls durch Neubearbeitung und Verbesserung 
der Bauvorschriften Rechnung getragen ; eine schwie- 
rige Aufgabe, bei der die häufig widerstreitenden 
Interessen der Reeder, Befrachter, Versicherer und 



Schiffbauer miteinander in Einklang gebracht werden 
müssen. 

Verschiedene Schleppversuchs-Austalten geben 
dem Konstrukteur seit einigen Jahren eine bequeme 
Gelegenheit, den Entwurf seiner Schifflinien einer 
Nachprüfung zu unterziehen und auf dem Wege 
des praktischen Versuchs, die günstigsten Schiffs- 
formen zu ermitteln. 

Der Staat endlich hat durch Vermehrung und 
Verbesserung der wissenschaftlichen Lehranstalten 
dafür gesorgt, daß der erforderliche Nachwuchs an 
Ingenieuren und Technikern herangebildet werden kinn. 

Hat nach diesen Ausführungen einerseits die 
Gesamtheit dazu beigetragen, die deutsche Schiff- 
bauindustrie zu heben, so trägt andererseits auch 
der deutsche Schiffbau dazu bei, die Interessen der 
gesamten deutschen Industrie zu fördern und da- 
mit der unaufhaltsam wachsenden Bevölkerung 
Deutschlands Gelegenheit zu geben, ihren Lebens- 
unterhalt zu verdienen. 

Die Zahlen der deutschen Auswanderung be- 
weisen, daß die Entwicklung Deutschlands zu einem 
Industriestaat, wie sie sich in den letzten Jahrzehnten 
vollzogen hat, die einzige Möglichkeit ist, diesen 
Bevölkerungszuwachs dem deutschen Vaterlande zu 
erhalten. 

Eine unmittelbare Folge dieser vermehrten Tätig- 
keit aller Industriezweige ist nun die Steigerung des 
Warenverkehrs in der deutschen Ein- und Ausfuhr. 
Die erstere versorgt dabei die Industrie mit den 
notwendigen Rohstoffen, während die letztere die 
durch deutsche Arbeit hergestellten Erzeugnisse 
wieder dem Auslande zuführt. 

Der Seeverkehr in den deutschen Häfen bildet 
etwa zwei Drittel der gesamten Ein- und Ausfuhr 
Deutschlands und es wird daher die Aufgabe des 
deutschen Handels und der deutschen Schiffahrt 
sein, sich auch ferner ihren Anteil an diesem immer 
größer werdenden Warenaustausch zu sichern. Sie 
können dieses Ziel aber nur erreichen, wenn ihnen 
dazu taugliche Mittel zur Verfügung stehen, denn 
der gesteigerte Wettbewerb wird zweifellos immer 
größere Anforderungen nach jeder Richtung hin zur 
Folge haben. 

Die deutsche Schiffbauindustrie muß also auch 
in Zukunft dafür sorgen, daß die deutschen Schiffe 
nicht bloß die besten, sondern auch die wirtschaft- 
lichsten sind, und sie wird dieses Ziel erreichen, 
wenn sie sich in der bisherigen Weise fortentwickelt : 
„Ihr selbst zum Vorteil und zu Nutz und Frommen 
der Allgemeinheit." 



Verwendbarkeit von Verbrennungsmotoren zur 
Fortbewegung moderner Kriegsschiffe. 

Von Leutnant Philippnw. 

(Fortsetzung von S. 24.) 

Gewichte und Abmessungen der elektrischen nur möglich bei Verwendung von elektrischer Ueber- 

Generatoren und Motoren. Wahl der Um- setzung. Die Zentralstation wird in diesem Falle aus 

drehungen für die Schraubenmotoren. einer gewissen Anzahl Diesel-Motoren bestehen müssen, 

Wie wir schon anfangs gesehen haben, ist die 1 die direkt mit Dynamomaschinen gekuppelt sind. Die 
Einführung von Naphtha-Motoren auf großen Schiffen i Anzahl der Dynamos und ihre Grölte würde natürlich 



Digitized by Google 



Seite 66 



SCHIFFBAU 



No. 2 



von der Leistung der gewählten Diesel-Motoren 
abhängen. 

Alle Dynamomaschinen müssen zu einer gewissen 
Anzahl Oruppen parallel geschaltet werden, die sich 
nach der Anzahl der Schraubcnwellen lichtet. Bei 
zwei Schiaubenwellen z. B. werden zwei Oruppen 
vorhanden sein, eine für die rechte Schraube, und die 
zweite für die linke. 

Der in der Zentralstation erzeugte Strom würde 
den Motoren zugeführt werden, welche direkt auf den 
Schrauben wellen sitzen. 

Mit Rücksicht auf die Verminderung des Ge- 
wichtes ist es wünschenswert danach zu streben, die 
Anzahl derselben zu verringern. Nur stehen dieser 
Forderung eventuell die großen Dimensionen ent- 
gegen. Es liegt jedoch auch hier im Interesse der 
Taktik, die Kräfte zu unterteilen und eine größere 
Anzahl voneinander unabhängiger Motoren zu wählen. 
Zu diesem Zwecke kann man die Anzahl der Schrauben 
nach Wunsch erhöhen, wenn nicht andere Bedenken 
dagegen sprechen. Statt der Schrauben kann mau 
auch, falls dies günstiger erscheint, die Anzahl der 
Motoren, welche auf jeder Schrauben welle sitzen, ver- 
größern. Bei Entscheidung der Frage, wiev iel Schrauben 
und wieviel Motoren zu wählen sind, wird man daher 
alle in Betracht kommenden Faktoren auf das ein- 
gehendste prüfen müssen. 

Was die Möglichkeit anbelangt, Elektromotoren 
von den für Schiffszwecke in Betracht kommenden 
Größen zu bauen, so entstehen hier keine weiteren 
Schwierigkeiten. Die Firma Schlickert baut z. B. laut 
Kaüilog Motoren bis 10000 PS. elf. 

Es ist interessant, die Daten üIhm Gewicht und 
Abmessungen zu betrachten. Die folgende Tabelle 
gibt Daten normaler Maschinen der Firma Schlickert 
wieder: 
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S|K"ziale Konstr. hei Verwendung von Stahlguß. 
100; 120 15000 1500 3200 ; 51 500 12,00 «Wl'li,«! 

Wie man aus diesen Daten sieht, kann man das 
Gewicht der Dynamos und Motoren bei Verwendung 
von Stahlguß ganz erheblich verringern. Das Ge- 
wicht der Dynamo von 600 PS. betragt ca. 23 kg 
pro 1 PS. Das Gesamtgewicht der Dynamo mit 
Naphtha-Motor beträgt daher 23 71 = 04 kg pro 
t PS. Das Gewicht der Elektromotoren von größerer 
Leistung kann man zu ungefähr 10, *> kg pro I PS. 
annehmen, da das Gewicht des Motors von 4000 PS.. 



wie aus der Tabelle ersichtlich, nur 15,0 kg pro i.PS. 
beträgt. 

Was die Abmessungen der Dynamos und Mo- 
toren anbelangt, so bezeugen vorstehende Daten, daß 
der Einbau derselben auf Schiffen möglich ist. 

Zwar sind die Abmessungen der Motoren wohl 
ziemlich bedeutend, der Durchmesser eines Motors 
von 4000 PS. beträgt z. B. ca. 5 m, aber diese Höhe 
ist immerhin noch geringer als diejenige bei den 
Maschinen unserer großen Linienschiffe, welche 6 in 
und mehr beträgt. Außerdem muß bemerkt werden, 
daß der Durchmesser von 5 m sich auf einen nor- 
malen stationären Motor bezieht. Für Schiffszwecke 
würde man einen Spezialtyp mit geringerem Durch- 
messer ausarbeiten müssen, der vielleicht 4 m oder 
noch weniger betragen würde. 

Obgleich nicht geleugnet werden kann, daß das 
Gewicht und die Abmessungen der Naphtha-Motoren, 
Dynamos und Elektromotoren recht bedeutend sind, 
so sind dieselben keineswegs derart, daß ihre Ver- 
wendung auf Schiffen vollkommen ausgeschlossen ist. 

Wir wollen uns jetzt jedoch nicht länger bei 
dieser Frage aufhalten, um so mehr, als wir Ge- 
legenheit haben werden, noch gründlicher und aus- 
führlicher darauf zurückzukommen. Wir wenden uns 
jetzt anderen, nicht weniger wichtigen Fragen zu, 
nämlich der Wahl des Stromes, der Spannung und 
des allgemeinen Systems und Schemas der elektrischen 
Ueberttagiing. 

Wahl des Stromes, des Systems der Maschinen 
und der Spannung. 

Die Verwendung von Drehstrom wäre sehr 
wünschenswert mit Rücksicht auf die größere Ein- 
fachheit der Generatoren und Motoren, der größeren 
Dauerhaftigkeit, der bequemeren Wartung usw. Man 
wird jedoch diese Idee fallen lassen müssen, weil die 
verhältnismäßig kleinen Maschinen-Aggregate parallel 
geschaltet werden müssen. Diese letztere Forderung 
bringt bei Verwendung von Drehstrom Schwierig- 
keiten mit sich, und es läßt sich schwerlich ohne 
Verwendung unerwünschter Komplikationen eine ein- 
fache Methode anwenden, um die Geschwindigkeit 
der Schraubenwellen-Motoren zu regulieren. 

Aus demselben Grunde ist die Einführung von 
Wechselstrom unerwünscht, welcher außerdem noch 
einige komplizierte Einrichtungen für das Anlassen 
der Motoren erforderlich macht. 

Gleichstrom zeigt nicht diese Schwierigkeiten, 
j und aus diesem Grunde scheint es am rationellsten, 
bei ihm stehen zu bleiben. Das Parallelschalten von 
Gleichstrommaschincn ist äußerst bequem, und die 
Regulierung der Geschwindigkeit der Motoren ist 
sehr einfach. 

Die Haupteinwendung gegen die Einführung 
von Gleichstrom besteht gewöhnlich in der Un- 
bequemlichkeit, die mit der Verwendung von Kol- 
kktoren verknüpft ist, und in der Forderung auf- 
merksamer Wartung der Maschinen. 

Man muH jedoch nicht vergessen, daß im Hin- 
blick auf die bedeutenden Vervollkommnungen, die 
bei Gleichstromrnaschinen getrolten sind, die oben 
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ihre Wichtigkeit ver- anbelangt, 



erwähnten Hinwendungen fast 
loren haben. 

in der Industrie ist jetzt daher, nachdem man 
sich zuerst durch die Vorzöge des Drehstromes h:itte 
bestechen lassen, wieder ein Umschwung zugunsten 
des Oleichstromes zu verzeichnen, in allen den hallen 
natürlich nur, wo die Einführung von Dreh- oder 
Wechselstrom nicht unbedingt zu vermeiden ist, wie 
z. B. bei Kraftübertragung auf große Entfernungen, 
oder wenn das Funken an den Bürsten der Dynamos 
und Motoren eine üefahr mit sich bringt, wie z. Ii 
bei den Kohlengruben. 

Ich will jedoch nicht ganz die Möglichkeit der 
Verwendung von Drehstrom für die Fortbewegung 
von Schiffen verwerfen, und besonders nicht in dem 
Falle, daß die Vervollkommnung der Naphtha-Motoren 
es erlaubt, die Anzahl der Maschineneinheiten der- 
maßen einzuschränken, daß sie gleich der Anzahl der 
Elektromotoren ist. In diesem Falle würde ein 
Parallelschalten der Dynamos untereinander über- 
flüssig sein. Bei dem jetzigen Stande der Dinge 
muß man aber noch am Gleichstrom festhalten. 

Die Höhe der Spannung wählt man am besten 
nach den Erfahrungen der Praxis. 

Zurzeit verwendet man auf Schiffen eine Spannung 
von 105 Volt. Im allgemeinen macht sich aber eine 
Tendenz bemerkbar, diese Spannung, die anfänglich 
nur 60 bis 75 Volt betrug, zu erhöhen, was voll- 
kommen natürlich ist, da eine Erhöhung der Spannung 
zu einer Verkleinerung der Querschnitte der einzelnen 
Leitungen und mithin des Gesamtgewichtes führt. 
Dies ist um so wichtiger, als sich die Elektrotechnik 
zurzeit mehr und mehr Eingang auf den Schiffen 
verschafft. Nur die bedeutende Verzweigung des 
Verteilungsnetzes und die ungünstigen Bedingungen, 
wie Feuchtigkeit und hohe Temperatur in den ein- 
zelnen Räumen auf den Schiffen, setzen diesem Be- 
streben eine Grenze entgegen. 

Was nun unsere clektr. Zentralstation zur Fort- 
bewegung der Schiffe anbetrifft, so steht einer be- 
deutenden Erhöhung der Spannung hier wohl nichts 
im Wege, wenn man bedenkt, daß die Kabel nur 
verhältnismäßig kurz sind, nämlich nur von den 
Dynamos zu den Motoren führen, und außerdem 
keine Abzweigungen besitzen, was für die Fr- 
langung einer guten Isolation von Wichtigkeit ist. 

Mit Rücksicht auf die große Leistung der Zentral- 
station und den großen erforderlichen Leitungsquer- 
schnitt der Kabel erscheint es von besonderem Inter- 
esse, mit der Spannung so hoch wie möglich zu 
gehen. 

Für das Hauptnetz der Dynamomaschinen und 
der Hauptmotoren kann man daher ruhig eine Span- 
nung von 500 Volt zulassen. 

Diese Spannung läßt man bei Bergwerken, wo 
die Bedingungen für die Isolation noch ungünstiger 
sind als auf den Schiffen, ohne weiteres zu. 

Für das Beleuchtungsnetz und für verschiedene 
Hilfsmcchanismen muß man unbedingt au* den oben 
angeführten Gründen eine niedrigere Spannung, nicht 
höher als 110 bis 120 Volt, wählen. 

Was nun die Wahl des Systems der Maschinen i 



vO wir 



d man sich wohl für fremderregte 



Nebenschlußdytiamos und Nebenschlußmotoren ent- 
schließen müssen. 

Dieses System gibt den Vorzug eines sehr ein- 
fachen Schaltungsschemas, einfacher I landhabung beim 
Parallelschalten der Dynamos, bequemer und leichter 
Tourenregulierung der Motoren ohne große Wider- 
stände, und ferner bequemes Anlassen und Umsteuern 
der Motoren. Die Spannung der Erregung kann man 
vielleicht zu 120 Volt wählen, um den hierfür er- 
forderlichen Strom aus dem Netz der Beleuchtung 
und der Hilfsinechanismen nehmen zu können. 

Allgemeines Schema für die Parallel- 
schaltung der Dynamos, Geschwindigkeits- 
regulierung, Stoppen und Umsteuern der 
Motore n. 

In der Abb. 1 ist ein allgemeines Schallungs- 
scheina dargestellt. Auf ihm ist nur die BB-Station 
gezeigt. Die StK-Station ist jetloch vollkommen sym- 
metrisch dazu. Alle Buchstaben mit dem Index 1 
beziehen sich auf UM, alle mit dem Index 2 auf StB. 

D, Dynamomaschinen der Zentralstation auf 
BB geben den Strom für die Motoren der linken 
Schraubenwelle Mj her. I>, Die Maschinen der 
Zentralstation auf StB geben den Strom für die Mo- 
toren der rechten Schraubenwelle. 

Die S|xmintng des Netzes M,D, und M J), be- 
trägt 5Ü0 Volt. 

Die Dynamos und Motoren erhalten ihre Er- 
regung von besonderen Erregermaschinen Ej und Y.,, 
deren Spannung 1 20 Volt beträgt Diese letzteren 
Maschinen dienen auch für die Beleuchtung und für 
die sonstigen Hilfsmechanismeii. Damit diese Dynamos 
bei verschiedenen Belastungen die Spannung im Netz 
konstant erhalten, sind Compoundniaschüien gewählt. 

Auf der beigefügten Skizze ist nur das allge- 
meine Schema dargestellt. Auf ihr sind alle Details, 
wie Schaltvorrichtungen und sonstige Apparate, fort- 
gelassen. 

Die Erregung der Motoren kann man mittels 
der Widerstände Q, und iu regulieren, und zwar für 
je zwei Motoren stets zusammen und außerdem in 
engen Grenzen mittels der Widerstände >•■, und «••, für 
jeden Motor allein. 

In ähnlicher Weise kann man die Erregung der 
Dynamomaschinen regulieren, entweder alle Dynamos 
der linken oder rechten Seite zusammen mittels der 
Rheostatcn R, und R.„ oder in engen Grenzen mittels 
der kleinen Rheostateii r, und r „ jede Dynamomaschine 
für sich. 

Das Parallelschalten und Ausschalten der Dy- 
namomaschinen erfordert bei dem obigen Schema 
keine schwierigen Operationen. 

Um z. B. irgend eine Dynamo zu den anderen 
parallel zu schalten, ist nur erforderlich: 

1. ilie Erregung der zuzuschaltenden Dynamo 
einzuschalten und mit Hilfe des Widerstandes r, die 
Erregung so einzuregulieren wie bei den übrigen 
Maschinen, 

2. den Diesel-Motor mit der Dynamo anzulassen, 
während der Hauptmaschinenschalter ausgeschaltet ist, 
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3. den Hauptmaschinenschalter einzuschalten, 
wenn die Spannung der zuzuschaltenden Dynamo 
ebenso hoch oder ein wenig höher ist als die Span- 
nung der arbeitenden Maschinen, 

4. hiernach durch Regulierung der Erregung der 
Dynamo die Belastung entsprechend den übrigen auf 
das Netz arbeitenden Maschinen einzustellen. 

Für das Ausschalten einer Dynamo ist es nur 
erforderlich: 

1. mittels des Rheostates r, die Erregung der 
Dynamo so zu verringern, daß die Belastung 0 wird, 

2. die Mauptmaschinenschalter auszuschalten, 

3. mittels des kleinen Widerstandes die Erregung 
der Dynamo zu verringern, 

4. die Erregung der Dynamo von dem Haupt- 
netz für die Erregung abzuschalten. 



Auf diese Weise wird jeder Stellung des Hebels 
an den Rheostaten Rj und R., eine bestimmte Touren- 
zahl der Motoren entsprechen. Bei der Nullstellung 
tles Hebels der Rheostaten wird die Tourenzahl der 
Motoren ebenfalls gleich 0 sein. Bei Umkehrung 
der Erregung der Dynamo wird man dann, unter der 
Voraussetzung, daß die Erregung der Motoren nicht 
geändert wird, die Drehrichtung der letzteren um- 
kehren. 

Nur mittels der beiden Hauptrheostaten R, und 
R 2 ist man daher in der Lage, sowohl die Geschwindig- 
keit zu regulieren, als auch den Rückwärtsgang des 
Schiffes zu bewirken. 

Bei gleichmäßiger und gleichzeitiger Einstellung 
beider Hebel der Rheostaten werden beide Schrauben 
gleiche Umdrehungszahlen machen. Da man aber 





te^M^ h h I i I i 

TS ff tc ff ff fc f; -ff ■# -fr -fr •& tc 't<: % 



Xfy «5* kty $y f \. -itf IQJ !*J iggl ^ *v « 

JL ..iL Ji* Ä JSu jL, ..ü. X JSL JL, X X -&s 
■K B*. \*>. i*«. ;«h. iü«. >v Uk. fi I tf<. I <fr. I tfti. «V 



Abb. 1. Schaltungsschema. 



Die Regulierung der Geschwindigkeit wird durch 
ein äußerst einfaches Manöver, nämlich durch den 
Hauptrheostat für die Erregung der Dynamomaschinen 
R, und R,, bewirkt. 

Durch dieses Manöver wird die Erregung aller 
Dynamomaschinen zusammen gleichmäßig geändert, 
so daß sich die gesamte Belastung unter allen Maschinen 
gleichmäßig verteilt. 

Durch das Aendern des Erregerstromes bei den 
Dynamos wird die Spannung im Hauptnetz geändert. 
Um die Spannung im Hauptnetz z. B. zu verringern, 
wird es nötig sein, den Widerstand der Rheostate R, 
und R 2 zu erhöhen, und um die Spannung zu ver- 
größern, den Widerstand zu verkleinern. 

Beim Fallen oder Steigen der Spannung im 
Hauptnet/ M, D, und M 2 D 2 wird sich die Um- 
drehungszahl der Motoren entsprechend verringern 
oder erhöhen. 



I auch jeden Rheostat allein für sich schalten kann, so 

, kann man ganz beliebige Manöver ausfuhren, z. B. 
eine Schraube stopp und die andere vorwärts oder 

I zurück, oder auch eine Schraube voraus und die 

I andere zurück. 

Um die Motoren schneller abzustoppen, wird 

I man elektrische Bremsung anwenden müssen, d. h. 

| Widerslände p, und p_>, die man dann an Stelle der 

I Dynamos in das Hauptnetz einschaltet. 

Zu diesem Zwecke ist es erforderlich, mittels der 
Erregerrheostiiten R, und R. den Strom im Hauptnetz 
auf Null zu reduzieren und in diesem Moment alle 
Dynamomaschinen vom Netz abzuschalten und an 
ihre Stelle die Bremswiderstände p t und ;>_, einzu- 
schalten. 

Dann werden die Motoren, welche durch ihr 
I eigenes Trägheitsmoment und dadurch, daß das vor- 
I beiströmende Wasser die Schrauben und die auf den 
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Wellen sitzenden Elektromotoren im selben Sinne 
weiterdreht, als Dynamomaschinen wirken und Rück- 
strom in die Brems« iderstände schicken. Auf diese 
Weise wird aber das Arbeitsvermögen des sicli be- 
wegenden Schiffes nicht nur durch den Reibungs- 
wiilerstand im Wasser, sondern auch durch die elek- 
trische Energie der Motoren, welche in den Wider- 
ständen in Wärme umgewandelt wird, aufgezehrt. 
Die Größe der Rremswiderstände kann man sogar ! 
regulierbar einrichten, damit man auf Wunsch eine i 
mehr oder weniger intensive Bremswirkung erzielen 
kann. Man kann sogar eine Vorrichtung einbauen, 
die das eben beschriebene Manöver vollkommen auto- 
matisch besorgt. 

Hieraus ist zu ersehen, daß sich alle Manöver 
nur durch Betätigung des Handgriffes an den Wider- 



ständen Rj und R, bewirken lassen. In Anbetracht 
des verhältnismäßig geringen Stromes für die Er- 
regung der Dynamos werden die Widerstände R, 
und R, nicht sehr groß ausfallen, und man kann es 
so einrichten, daß die Regulierung direkt von der 
Brücke aus mittels entsprechender Uebertragungsmittel 
bewirkt werden kann. 

Wir wollen nicht unterlassen, hervorzu heben, 
daß während aller Manöver die Naphtha-Motoren und 
Dynamomaschinen ungeändert ihre Umdrehungszahl 
beibehalten. 

Hieraus kann man sehen, daß alle Manöver, wie 
Stoppen, Umsteuern und Umkehren der Fahrtrichtung, 
sich dank der getroffenen Einrichtungen mit größerer 
Schnelligkeit bew irken lassen, als das bei den jetzigen 
Schiffen mit Dampfmaschinen möglich ist. 

(Fortsetzung Mgl.) 



Die Entwicklung der deutsehen Kriegsmarine in ihrer 
Bedeutung für den deutschen Schiffbau. 

Von ü. H aekel. 
(Fortsetzung von S. 1032.) 



Erscheint auch eine völlige Beseitigung der 
zwischen den Materialvorschriften der Kriegsmarine 
und des Germanischen Lloyds bestehenden Unter- 
schiede wegen der verschiedenartigen Zweckbestim- 
mung der Kriegs- und der Handelsschiffe als aus- 
geschlossen, so ist doch zu erhoffen, daß es im 
Laufe der Zeit noch gelingen wird, möglichst für 
alle Materialsorten einheitliche Qual itätszif fern zu 
schaffen, die den deutschen Werken eine gleich- 
mäßige und damit auch gleichzeitige Herstellung des 
Schiffbaumaterials für die verschiedenen Bedarfsstellen 
gestatten. ') 

Die bereits erwähnte weitere Produktions- 
schwierigkeit, die der heimischen Industrie durch die 
große Zahl der Schiffbaustahlprofile erwächst, besteht 
auch zurzeit noch. Das Profilbuch für Schiffbau- 
stahle enthält heute noch etwa 150 verschiedene Arten, 
für die die Walzwerke die notwendigen Walzen im 
Werte von etwa 5 6000 M pro Satz bereithalten 
müssen, während die durchschnittliche Jahresproduk- 
tion so gering ist, daß noch nicht 230 t auf jedes 
Profil entfallen.-') Aber auch auf diesem Gebiete ist 
wohl mit Sicherheit eine Vereinfachung zu erwarten, 
die den Betrieben eine Einschränkung ihrer Betriebs- 
mittel und eine Arbeit auf Vorrat ermöglicht, was 
wiederum auch für die Werften einen außerordent- 



') Allerdings darf nicht ander acht gelassen werden, 
dali sich eine Einigung mit dem Auslande wohl niemals wird 
erzielen lassen, da cfieses zum Teil andere FahrikaiiVms- 
rnethoden besitzt als die inländischen Werke. 

Errechnet von Direktor Kinzle. Bei englischen Werken 
ergibt sich, auf die gleiche Menge Profile gerechnet, eine 
jährliche Herstellung von 1730 t für jedes Profil (Vergl. 
Jahrbuch der Schiffhautechnischen Gesellschaft 1903 
S. 153.) 



liehen Vorteil durch Verkürzung der Lieferfristen und 
Vcrbilligung der Ware zur Folge haben wird. 1 ) 

Schließlich mag noch erwähnt werden, daß die 
Marineverwaltung infolge ihres großen Bedarfes an 
heimischen Industrieprodukten auch dazu berufen sein 
wird, bei der Lösung der schwebenden Fragen über 
„Kartelle" und „Ringe- mitzuwirken, welche einerseits 
durch eine Verteilung der Arbeit auf die einzelnen 
Werke-) und durch eine verständige Regulierung der 
Preise die Industrie fördern, andererseits aber auch 
durch eine willkürliche Steigerung der Preise für das 
Inland eine ernste Gefahr für das heimische Wirt- 
schaftsleben mit sich bringen können. 

B. Die Metallindustrie. 

Was von der deutschen Eisen- und Stahlindustrie 
ausgeführt ist, gilt auch im allgemeinen von der hei- 
mischen Metallindustrie, von der für den Schiffbau 
besonders die Kupfer-, Messing- und Bronzefabrikation 
in Frage kommt. Auf allen drei Gebieten ist es den 
deutschen Firmen gelungen, durch Ausnutzung der 
modernen Fortschritte im Produktionsverfahren der 
I lütten- und Walzwerke '), in der Galvanotechnik und 

') Die auf Anregung der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft eingesetzte Normalprofilbuchkommission hat in 
ihrem neuesten Beschlüsse von l<X>5 allerdings erklärt, da» 
-die Frage der Neugestaltung der Normalprofile hinsichtlich 
der Bedürfnisfrage noch nicht genügend geklärt sei.- Bis 
zur nächsten Auflage des Profi Ibuches (der achten), die eist 
in 3 Jahren zu erwarten ist, bleibt es deshalb leider noch 
beim alten. 

-j Die Erweiterung der Arbeitsteilung führt zu einer 
umfangreicheren Spezialisierung der Betriebe und damit 
naturgemäß auch zu einer Verbilligttng der Produktion. 

^) Ehrhardt-, Mannesmann-, Poensgen-Verfahren, Schwei (5- 
vcrt'alircn mit Hilfe des elektrischen Stromes. Siehe Schwarz 
und von Halle II, 177, 178, 182, 
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in der I lersteliung fester inui scew.isserbeständiger 
Legiet Hilgen den liesteiget teil Bedürfnissen des auf- 
blühenden Kriegs- und Handelssehiffhaues /u genügen 
und sieh aueli allmählich vom Auslände unabhängig 
/u machen. Letzteres gilt vor allem von der deut- 
schen Kiipferindiistric. Wahrend früher nahtlose 
Kupferrohre nur in Hngl.md hergestellt wurden, hat 
Llmore's Aktiengesellschaft in iler Zeit von 1 WO Iiis 
1904 solche bis zum Gesamtwerte von fast 2 Mill. ,M 
an deutsche Schiffbauunternehnteii geliefert.') 

Insgesamt wurden von den drei Kaiserlichen 
Werften an Metallen aulier Liseii und Stahl ISMO: 
002 t und 1 800: 1410 t verbraucht, während der 
Konsum von 14 Privat« erften im Jahre 1800: 1000 t 
und von 10 Privatwerften im Jahre 1800: 0010 t be- 
trug, so dal? von dem Totalabsatz der deutschen .Metall- 
industrie an heimische Werften im Jahre 1SO0 etwa '/.. 
und IS99 etwa '/-, auf .Marineliefei imgeii entfiel.-) 

Her Bedarf des Kriegsschiffbaues erstreckt sich 
in erster Linie auf Bronze- und Mcssings;iil>stücke für 
Lagerschalen, Propdlerflügel und -Naben, .Maschinen- 
zubehörteile, Ventile, Wellenböcke, für 1 ctistcr, Steven, 
Unterwasserteile der Torpcdoarmicrung, Steuer-, Kohlen- 
bunker-, Bade-, laitwässerungseinriclmingeii und ver- 
schietlftic Ausbauten, ferner auf bronzene und messingne 
Rohre, Platten und Bleche für Schiffsbodeiibelag, 
Schotte, Decks, Treppen, Kommandobrücken und Kom- 
mandoelemente, und schließlich auf kupferne reuer- 
und Kondensatorrohre. 

Der durch die Ausführung der blottetinovelle 
von 1000 bedingte Verbrauch an Lrzcugtiisscn der 
deutschen .Metallindustrie ist für die Schiffskörper 
etwa wie folgt zu veranschlagen: 



.St.iifiial.nt 



Materialgruppc 



1. CniUstiicke aus Hron/e 

2. Bleche, Schrauben, kleine 
OufSstücke. Kohre iisu/. 

a) aus Kupfer .... 
h) aus RntgulS <xl. Messing 
i | .UN HU-i 



Gesamt- Durchschnitts- 
verbrauch in Jahresverbrauch 
Tonnen in Tonnen 



3<MK> 



1000 
um 

00 



I 



U.7 



1 1 Hl 

Mi 



Lür Schiffsinaschitien und Schiffskessel steht mir 
entsprechendes statistisches Material leider nicht zur 
Verfügung. 

Neben dem Bedarf für Neubauten sind im Be- 
triebe der Kaiserlichen Werft Kiel in den Jahren 1902 
und 1003 noch folgende Metallmcngen verbraucht 
worden : 



Materialart 



I Bleche 

a) Kupfer 

h) Messini; 

c) Zink 

11. Kupiet rund Ii. vierkant 
K II nt'er (elektroM.i 



1002 

r : 



1003 

in k u 



22 ooo 

20 000 
17 200 
2 300 
2OÜO00 

IV (iflhmet.-ill ii. |-'l.-icliine>sin-.; 30000 
V. Hl ei 22 200 



Iii 



Hi 000 
22 2<K) 
12 SOO 
2 200 
181 000 
3U.00 
2 i 000 



'l \.n:lir;:. 1 ■ «t 1 4 S _>y, 

-I V_;L il:, l.,:v:U- lv, s.',. ( , lln J von Halle II, 204. 



VI. Ziukpl.nicn 

VII. /iuk in Blöcken . , 
VIII. Zinn 

IX. Draht 

a) Kupfer 

h) Weillbmnzc und Messing 

X. Röhren 

a) Kupier 

b> Messing ...... 

XI. Nieten 

a) Kupfer 

h) Messing 

XII, Sonstiges Material 

a> kupferne Splinte , . 

b) » (Taten . . 
e) messingne Schrauben . 

d) .. Haken . . 

e) - Scharniere. . 



Die spezialisierten Oualitätsbedingungen der 
.Marine für Schiffbaumaterial aus Kupfer und Kupfer- 
legierungen sind in nachstehenden Tabellen zusammen- 
gestellt. 



I<)02 


1003 


i» 


in kn 


Ii 000 
lö 400 
7 tOO 


IS 700 
17 400 

S 300 


l 120 

070 


1 040 

070 


80 800 
l 500 


88 400 
1 300 


in stürk 
UUU 

23 000 


in Stii.k 
•WO OOO 

io ooo 


23 000 
100 400 
078 000 
7 300 

10 (XX) 


23 70i l 
270 s(XI 
2 007 (KH) 
o 7(XI 
10 400 



l'abrikat und Material 



V Bleche aus 

I. Kupfer 

II. Messing 

:t) für Klempnerarbeit , 

b) .. Seliiffshodcnbelag 

c) Marine-Messing I . . 

d) ■ II . . 
inav.il brassi 

e) Muntziuetnll . . . 

MI. Lisenbronzen . . 
(Delta-, Duranametall usw.) 



Legierung 



00,4 % 



Cu 
Zn 
PI 



I 72.t ( ti 
127.4 Zu 
lh2,S 

37 

I 03 
i 70 Cu 

20 Zn 
| 1 Sn 
(02 Cu 

37 Zn 
I 1 Sn 
|n0 Cu 
140 Zn 
ISS, 1 !— V> Cu 
137-42 Zu 

-4- Beitneii- 
gnng 



Spezifische« 
(iewicht 



8/> 
8.42 

8,1 
8,37 

8,4 



l abrik.it und Material Legierung 



It. Stangen ati> 
I. Kupfer . . 
II. Messing 

II Marine-Messing I 



<IM,.| « , 



b) 



(nav.il br.iss) 



c> Miint/iue .all 



170 Cu 
20 Zn 
j| 1 Sn 

II II «»2 Cu 
11 37 Zn 
| 1 Sn 

|fi0 Cu 
t 10 Zn 



n.i-ti7n.its 

in ki< pm 
(limii 



weich 5 
halbhart 
20 

20 

«eich 12 
halbhart 

30 

weich 8 
halbhart 
20 



Ii I »cit- 
ri mini; 

■ III " ,J 



21 

r- 

ill 

30 
10 



3S 
10 

20 

30 
18 
10 
20 
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labrikat uiul .Material I cnierun.v: 



1 b,i./,L,t--| 5 £ 

KH-1IA- I- | 
in prti - ! 



Uli- 



III. Bronze 

a) Eisetibronzc . . 
(Delta-, Durana- 

inet.il I) 

b) Manganbrnnzc . 

c) Spezialbronze 
(seewasserbestän- 

cluM') 

ü) mit hoher Elast i- 
zitätsgreiue (Hil- 
gen bronz.e) . . 

,-f) mit niedrig. Ela- 
stizitätsgrenze . 

C. QußstQcke aus 

1. Messing 

a) 1. Qualität . . 
bj II. .. . . 



55,5 - W Cu 
37 42 Zn 
-f- Beinien- 

beliebig 



<»7 (.u 
2 Sn 

bis 1 ft / 0 Bei- 
mengung 



weich 12 35 
halbhart 

30 



beliebig 



|70 Cu 
1 30 Zn 
I </>-., Cu 
IHV, Zn 



- ) 



S2 



20 



i Ii 

4s, 



Ii) 



20 
25 



nicht 
über 8 



40 20 

1 



20 



I 



1=) 10 



Labrikat und Material 



l Ck'icruiiti 



II. Bronze 
f i locken metall 



Nicht mitVX'cilimctall 
ausgegossene Lager- 
schalen . . . . 



Pmpellernaben . . 

Steven, Viel len Wicke, 
Wellen röhre . . . 

Hodenventile . . . 



( trüflerel Querschalen 
((iiin-iNct.ii) . . . 



Wrschiedenste 
schinenteile . 



Ma- 



Rohrf lauschen und 
lüirt zu lötende Teile 



j 77 SO Cu 
12 5 20 Sn 

|83 Cu 

5 Zu 
Il2 Sn 
f 8<S Cu 

4 Ztt 
III Sn 
<8o Cu 

b Zn 
I 8 Sn 
188 Cu 

4 Zn 
1 8 Sn 
<J0 Cu 

3 Zn 
7 Sn 

|88 Cu 

1 Zu 
Iii Sn 
|8<i Cu 

4 Zn 
1 10 Sn 

87 Cu 
4,1 Zn 
8.7 Sn 

cu cu 

2 Zu 
\ 7 Sn 
|<)1 Cu 

4 Zn 
I 5 Sn 



J 't 
& 5 



Ii. 



■ i 



t8 



18 



20 



8 20 



20 



10 20 



IÜ 20 



18 



8 20 

I 



8 20 



i 
I 

3 in 

4 20 

15 45 

I 

I 

Ii 15 

l r > 15 

10 20 

10 30 



20 
20 



4=. 
IS 



') leber die eingehenden Versuche betreffend 
knt der gebraiicbliclMen Kupfcrlegieruugeii im 
vergleiche Marine-Rundschau 1S<>8, Seite 1485 h. 



Bestand ig- 
Set-A .Ivel 



Fabrikat und Material 



Legierung 



E 

r E 

15-=: 
■sjf 

J.K 

= S 



III. Phosphor- 
bronze 

Unten» asscrteile der 
Torpedoarmiening. 

IV. Spezialbronze 
für Propcllerflügel 

a> mit niedriger Ela- 
stizitätsgrenze . . 

i>) mit hoher Elasti- 
zitätsgrenze . . 

V. Manjjanbronze 
für lYupellerflügel 

D. Rohre 
I. Nahtlose 
Rohre aus 

a) Kupfer .... 

b) Knpferbronze . . 



c) Marine-Messing I 

d) Munt/metall . . 

II. Koudetisator- 

rohre aus 
Kupferbrottze (ver- 
zinnt 



|8M (87) Cu 
10 (12) Zn 
I Phosph. 
Cu (10%) 



freigestellt 



00,4 Cu 
l<»7 Cu 
2 Sn 
I 1 Beitncngg. 
1 70 Cu 

24 Zn 
l I Sn 
|58-60 Cu 
|40-42 Zn 

nicht unter 
08 Cu 
1.45 Zn 
höchstens 0,3 
Beimengungen 



in 



Ii 

20 
25 

Uc». 

8,7 



-3 



20 



40 
45 
48 

21 

22 



15 
(12) 



15 
30 



15 
(12) 



90 
45 
150 



8.5 35 '25 I — 

8,37 | 35 1 25 — 

Probedruck von 
20 kg pro qcm 
Ueberdnick. 



Schließlich mag noch angeführt »erden, daß von 
den deutschen Kupfer-, Messingblech- und Röhren- 
walzwerken Kriegsschiffbaiimaterial aus Kupfer, Messing 
und Bronze liefern: 



Art 



Zahl der 
Werke 



1. Schraubenflügel und -Nahen aus Mangan- und 
Spezial bronzen , 3 

2. Kupferbleche 20 

3. Bleche aus Messing- und Kupfrrlegierungen . 20 
I. Nahtlose Kupferrohre 8 

5. Nahtlose Rohre aus Messing- und Kupfer- . 
legienuigen \ 7 

6. Kondensatorrohre [j 5 

Hierunter befinden sich 27 verschiedene Pinnen, 
die sich wie folgt auf das deutsche Industriegebiet 
verteilen: 

Rheinprovinz 6, 
Westfalen 5, 

Berlin bezw. Brandenburg 3, 

Provinz Sachsen 3, 

Hamburg 2 und 
Königreich Sachsen, Bremen, I lannover, Hessen-Nassau, 
Schleswig-Holstein, Westpreußen je 1. 

Der Schiffsmaschinen- und Kesselbau. 
Bis zum Ende der sechziger Jahre bildete der 
! Schiffsmaschinen- und -Kesselbau nur einen unbe- 
deutenden Nebenzweig des Daiiipfmaschiueiibaues, der 
sich in erster Linie mit der Herstellung von Loko- 
motiven timl Dampfmaschinen für landwirtschaftliche 
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und industrielle Zwecke beschäftigte. 1 ) Erst mit der 
fortschreitenden Nutzbarmachung des Dampfes als 
Triebkraft der Schiffe begann sich der Schiffs- 
masch inen bau als selbständiger Industriezweig von 
dem Dampfmaschinenbau loszulösen und Anschluß 
an den Schiffbau zu suchen, was naturgemäß eine 
gegenseitige Befruchtung beider zur Folge hatte. Eine 
wesentliche Unterstützung brachten den deutschen 
Maschinenbauanstalten in der ersten Hälfte der sieb- 
ziger Jahre 2 ) die Aufträge der deutschen Marine- 
verwaltung, die sich in der Hauptsache auf die Tegeler 
Maschinenbaugesellschaft Egells und den Stettiner 
Vulcan verteilten. 3 ) Die Maschinenleistung der Panzer- 
schiffe — mit Ausnahme der »Hansa« — betrug 
5400 i.PS. und ihre Geschwindigkeit bei einem 
Deplacement von 0770 t 1 4 Seemeilen in der Stunde. 
Der in der Mitte der siebziger Jahre erbaute Aviso 
»Kaiseradler" erreichte mit einer Maschinenleistung 
von 3000 i.PS. sogar eine Geschwindigkeit von 
15,7 Seemeilen. 

In der Folgezeit wurden die Schiffsmaschinen 
und -Kessel fast durchgängig von den Bauwerften im 
eigenen Betriebe hergestellt. Die von der Marine- 
verwaltung andie Maschinenindustrie gestellte Forderung 
einer möglichst hohen Verminderung des Maschinen- 
gewichtes und des Feuenmgsbedarfes führte Ende der 
siebziger und anfangs der achtziger Jahre zum Ersatz 
der Niederdnickmaschine durch die Compound- 
tnaschine 4 ) und der Niederdruckkessel durch Hoch- 
druckkessel. Daß bei der Steigerung der Kessel- 
spannungen auch einzelne Mißerfolge im Kesselbau 
eintraten, war unvermeidlich. Dieser Umstand ver- 
mag aber die Bedeutung der Kriegsflotte für den 
deutschen Maschinen- und Kesselbau nicht herab- 
zusetzen. 

Wenn auch die Ergebnisse einzelner von der 
Kriegsmarine auf dem Gebiete des Schiffsmaschinen- 
und -Kesselbaues angestellten Versuche für den Handels- 
schiffbau nicht immer von grundlegender Bedeutung 
waren, weil die Anforderungen der Reederei und der 
Kriegsmarine an Maschinen und Kessel in mancher 
Beziehung erheblich auseinandergingen, so mußten 
doch die zahlreichen größeren Aufträge der Marine-' 
Verwaltung und der durch ihre strengen Abnahme- 



') Die Maschinenfabrik und Eisengießerei von F. Schichau 
lieferte 1851 die erste Kriegsschiffmaschine für die von 
Klawitter in Dan/ig erbaute Ruderkorvette „Danzig». Der 
Umfang der Fabrik betrug damals nur 45 a, ihr Arbeiter- 
bestand 100. 

') Besondere Schwierigkeiten bereiteten den deutschen 
Maschinenfabriken der Unistand, daß das Reichszolltarif- 
gesetz von 1873 den zollfreien Eingang von Dampfmaschinen 
und Dampfkesseln zur Verwendung beim Bau von Seeschiffen 
zuließ. 

*) Egells lieferte die Maschinen und Kessel für die 
Korvette „Luise", die Panzerfregatten ..Großer Kurfürst-, 
-Friedrich der Große" und die Korvette »Bismarck", wäh- 
rend der Vulcan die Panzerschiffe „Hansa- und „Preußen- 
sowie die Korvetten ,. Prinz Adalbert" und „Leipzig" mit 
Maschinen und Kesseln und das Kanonenboot „Cyclop" mit 
einer Maschine ausstattete. 

4 ) Die ersten Compounditiasehinen baute Schichau 1878 
tnul 1 870 für die Kanonenboote „Habicht- und .. Monte-*. 
In den folgenden Jahren wurden dieselben wesentlich ver- 
bessert. 



bedingungen auf die deutschen Maschinenbauanstalten 
ausgeübte Zwang zu tadellosen Leistungen auf den 
Schiffsmaschinenbau im allgemeinen fördernd und 
fruchtend einwirken. In jedem Falle war die Tätig- 
keit der deutschen Werften auf dem Gebiete des 
Kriegsschiffsmaschinenbaues eine ausgezeichnete Vor- 
bereitung derselben für die schwierigen Aufgaben, 
die in den neunziger Jahren bei dem Bau moderner 
Schnelldampfer zu lösen waren. 

Bemerkenswert ist die Tatsache, daß die 
Geschwindigkeit der in der zweiten Hälfte 
der achtziger und anfangs der neunziger 
Jahre erbauten deutschen Kriegsschiffe von 
keinem deutschen Handelsdampfer erreicht 
wurde. Die Avisos „Greif", »Wacht» und „Jagd" 
besaßen bei einer Maschinenleistung von 5400 bezw. 
4000 i.PS. eine Geschwindigkeit von 18-20 kn, und 
die Kreuzer „Irene" und »Prinzeß Wilhelm" er- 
reichten bei einer Maschinenleistung von 8000 i.PS. 
fast dieselbe Geschwindigkeit, während die von 
Schichau erbauten Torpedoboote sie an Schnelligkeit 
noch weit übertrafen. 

Eine weitere Erhöhung der Geschwindigkeit er- 
möglichte der Uebergang vom Zwei- zum Drei- 
schraubenschiff und die Anlage einer dreifachen 
Expansionsmaschine, wodurch es gelang, dem 1892 
vom Stapel gelaufenen großen Kreuzer »Kaiserin 
Augusta" eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 21 See- 
meilen zu geben. 1 ) 

Dieselben Fortschritte bewiesen die Maschinen 
der Panzerschiffe. Während die „Sachsen "-Klasse nur 
eine Maschinenleistung von 5ö00 i.PS. und eine Ge- 
schwindigkeit von 14 kn besaß, erhielt die „Branden- 
burg"-Klasse bereits eine Maschinenanlage für 8000, 
und nach dem Umbau eine solche von 9000 i.l^., 
wodurch sie trotz des erheblich größeren Deplacements 
die »Sachsen "-Klasse an Geschwindigkeit um 2 See- 
meilen in der Stunde übertraf. Bei den Schiffen 
der „Kaiser"-, „Wittelsbach"-, „Braunschweig"- und 
„Deutschland"-Klasse hat sich infolge der Steigerung 
der Maschinenleistung auf 13 000, 14 000 und 
16 000 i.PS. die Geschwindigkeit der Linienschiffe 
schon auf 18 Seemeilen erhöht, und die Zukunft wird 
wahrscheinlich noch weitere Fortschritte auf diesem 
Gebiete bringen. 

Nach vorübergehender Reduktion der Maschinen- 
kräfte bei der „Hertha"- Klasse 2 ) hat neuerdings auch 
wieder eine Erhöhung der Maschinenleistung der 
großen Kreuzer stattgefunden, und zwar bei „Fürst 
Bismarck" auf 13 500, bei „Prinz Heinrich" auf 15 000, 
bei „Roon" und „York" auf 19 000 und bei den 
beiden modernsten Panzerkreuzern „C" und „D" so- 
gar auf 26 000 i.PS., wodurch die Geschwindigkeit 
dieser Schiffe, die ein Deplacement von 8900 bis 
1 1 600 t besitzen, auf 20, 21 und 22,5 kn gestiegen ist. 

Ein ähnliches Bild ergibt sich bei den kleinen 
Kreuzern, die heute bei einer durchschnittlichen 
Maschinenleistung von l00O0i.PS. eine Geschwindigkeit 

') Die „Kaiserin Augusta" war der erste Kreuzer mit 
drei Schrauben, der 1893 den Atlantic durchquerte. Ihre 
MasL'hinenlcistung stieg bis 14 000 i.PS. 

-) Von 12 000 i.PS. („Kaiserin Augusta") auf 10000 i.PS. 
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von 22 Seemeilen erreicht haben, während die 
neuesten Schiffe sogar eine Schnelligkeit von 24 See- 
meilen erhalten sollen. 

Ebenso ist die Geschwindigkeit der Avisos und 
Kanonenboote im Laufe der letzten 20 Jahre von 
15,7 auf 20 bezw. 10,5 auf 13,5 kn erhöht worden, 
und die neuesten Torpedoboote laufen bis über 
30 Seemeilen in der Stunde. 

Vergleicht man die Leistungen unserer 



modernsten Linienschiffsmaschinen mit denen 
im Anfang der siebziger Jahre, so ergibt sich 
die für den Fortschritt unserer Maschinen- 
industrie bedeutsame Tatsache, daß es ihr 
gelungen ist, durch Verdreifachung der 
Maschinenleistung die Geschwindigkeit der 
Schlachtschiffe, deren Wasserverdrängung 
sich fast verdoppelt hat, um mehr als '/« zu 
steigern. (Fortsetzung folgt.) 



Mitteilungen aus 

Allgemeines. 



Der jährlichen Veröffentlichung der englischen Admi- 
ralität über die Marineausgaben dar verschiedenen 

ist nachstehende Zusammenstellung entnommen: 



Jahr 


Groß- 
britan- 
nien 


Frank- 1 Ruß- 
reich land 


Deutsch- 
land 


Japan 


Ver. 
Staaten 
von Nord- 
amerika 






F.latssummen 


\sso 

1800 1 

1901 

1902 

1903 

1904 


218,3 
396,1 
690,0 
715,3 
798,3 
846.0 


165.8 
267,4 
250.3 
255,8 
255,3 


87,1 
237,9 
217,6 
251,9 
246,3 


80,3 
196,3 
204 ,6 
209,1 
215,6 


23,3 
75,7 
59,1 
58,1 
unbek. 


94,4 
326,6 
330,6 
347,2 
411.7 



Während sich hiernach für England die Marineausgaben 
seit 1880 vervierfacht und seit 1890 mehr als verdoppelt 
haben, haben sie sich seit 1890 für Frankreich um mehr als 
die Hälfte erhöht, für Rußland, Deutschland und Japan 
nahezu verdreifacht, für die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika sogar weit mehr als vervierfacht Bemerkenswert ist 
ferner, daß Englands wirkliche Marineausgaben die Summe 
der Marineausgaben Frankreichs, Rußlands und Deutschlands 
im Jahre 1890 um 14»/. Mill. M, im Jahre 1904 aber um 
105'/, Mill. M überstiegen. 

Der japanische Generalarzt Suzuki besprach die Er- 
fahrungen, die er auf seinem Gebiet In den Seeschlachten 
gemacht habe. Von den schiffbaulich interessanten An- 
gaben sind anzuführen: 

Der Gefechtsverbandplatz muß unter WasseT liegen. 

Während des Gefechts lassen sich nur die allergröbstcn 
ärztlichen Obliegenheiten verrichten. Erst nach der Schlacht 
können zunächst nur die wichtigsten und unumgänglich not- 
wendigen Operationen ausgeführt, doch wo es nur irgend 
angängig wäre, sollten auch diese im Uzarettschiff oder an 
Land vorgenommen werden. 

Von den Decks mußten alle Gegenstände, die nicht 
zum Kampf selbst unumgänglich notwendig seien, fortge- 
lassen werden. Er beschrieb, wie z. B. auf der „Mikasa" 
25 Mann verwundet und getötet seien, als ein Geschoß einen 
Semaphor getroffen habe, wodurch jener zur Explosion ge- 
langt sei und so mit den Bruchstücken des Semaphnrs einen 
Geschoßhagel auf das Deck entsandt habe. 

Ein höherer Marinebeamter, anscheinend ein Bau- 
beamter, veröffentlichte in den Scptcmbernummcrn des L'Fcho 
eine Kritik der französischen Flottenvorlage, welche 
in Frankreich allergrößtes Aufsehen erregt hat und wegen 
der Richtigkeit der Folgerungen von allergrößtem Interesse 
auch fflr die Bauprogramme anderer Nationen sein 
muß. Das jetzt projektierte französische Flottenbauprograuim 
verlangt die Fertigstellung folgender Schiffe bis zum Jahre 
1919: 



Kriegsmarinen. 

II Linienschiffe von 18000 t für je 45 Mill. 

Francs 495 Mill. Frcs. 

10 Panzerkreuzer von 14 000 t für je 36 Mill. 

Francs 360 

6 Panzerkreuzer von 9000 t für je 22 Mill. 

Francs 132 „ 

Summa 987 Mill. Frcs. 

6 Aufklärungskreuzer, 
66 Torpedobootszerstörer, 
18 Unterseeboote zur Verteidigung, 
72 . zum Angriff, 

50 Torpedoboote. 

L'Echo wendet sich gegen die Zahl der Linienschiffe 
und Panzerkreuzer. 

Bei Annahme der Lebensdauer eines Linienschiffes 
mit 25 Jahren, wie es in Deutschland festgelegt ist — Eng- 
land hat nur 20 Jahre — , bleiben von den vorhandenen 
Linienschiffen nur noch 17 brauchbar. Da 1919 aber nach 
der GesetzesYorlage 34 vorhanden sein sollen, müßten 17 
und nicht II Linienschiffe erbaut werden, während 19 bis 
dahin veraltet wären. 

Bei Annahme einer Lebensdauer von 22 Jahren für die 
Panzerkreuzer bleiben für 1919 noch 8 Panzerkreuzer I. Kl. 
und 11 2. Kl. 

Die Mittel sollen ohne Erhöhung des Marinebudgets 
durch jährlichen Aufwand von 121 Mill. Frcs. für Neubauten 
aufgebracht werden. 

Mit diesem Programm wird Frankreich 1919 schwächer 
sein als Deutschland und Amerika. Um dieses zu ver- 
meiden, muß der Bau der Panzerkreuzer ganz unter- 
bleiben. 

Zur Begründung dieses Vorschlages wird angeführt : 

1. Ein noch aktiver Admiral, früherer Kommandant 
der „Jeanne d'Arc", hat sich direkt geäußert: „Wozu sollen 
diese Schiffe denn im Kriegsfall überhaupt dienen?!" 
Bei den Japanern haben die Panzerkreuzer I. Klasse zwar 
ganz gute Dienste geleistet, aber nicht durch ihre Eigen- 
schaften als Kreuzer, sondern durch ihre den Linienschiffen 
ähnelnden Eigenschaften. Eine andere Verwendung für sie 
gibt es auch für Frankreich nicht. Höchstens könnte man 
sie zur gewaltsamen Aufklärung oder zur Verfolgung be- 
schädigter Linienschiffe benutzen. Hierzu geniigen aber 
für |edes Geschwader 4 Stück, also für Frankreich 
8 Stück. 

2. Die Panzerkreuzer II. Klasse sollen zum Schul/ 
der auswärtigen Stationen dienen. Was würden diese Schiffe 
aber z. B. in Saigon nützen im Kriege mit Japan? Sic 
würden dort entweder blockiert oder zerstört werden. 

Gegen kleine Raubstaaten «ürdeti aber geschützte Kreuzer 
vollständig genügen. 

In Vorschlag gebracht wird daher der Bau von 
20 Linienschiffen von je 45 Mill. Frcs., aber gar kciiu-s 
Panzerkreuzers. Dies würde einschließlich der fertigen und 
schon im Bau befindlichen für 1918 eine Flotte von 
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38 Linienschiffen, S Panzerkreuzern I. Klasse mul 11 II. K Lissa.' 
ergeben. Hierfür brauchen jährlich nur 60 Mill. Eres, auf- 
gewendet zu »erden. Frankreich würde dann ebensoviel 
Linienschiffe haben wie Deutschland. Mit einem Gewinn 
von 1 Jahre und von 87 Mill. Frcs. ist daher eine bessere 
Motte zu erhalten. 

Dann geht 1 'Echo zur Besprechung des Typs der 
Linienschiffe über: 

Es ist verkehrt, so viele Einzelheiten, wie z. B. 
Geschwindigkeit, Geschützzahl. Geschoßzahl, Panzerdicke, 
Aktionsradius, schon jetzt auf 13 Jahre Im voraas fest- 
zulegen. 

Die vom Gesetz geforderten Panzer sollen eine Ge- 
schwindigkeit von 18 kn haben. ..Ohne Verlust anderer 
wertvoller Eigenschaften lielle sich keine höhere Geschwindig- 
keit erreichen, auch hätten andere Flotten keine höhere." 

Dieses ist aber falsch. 

Die „King Edward'-Klasse Englands besitzt IQ, die 
„S"-Klasse Deutschlands 10,5, die neuen englischen und 
japanischen Linienschiffe erhalten 20 kn. Verkehrt ist es 
also, jetzt noch Schiffe mit 18 kn zu beginnen. 

Die Geschwindigkeit hat ihre Vorzüge in der Schlacht 
von Tsushima bewiesen. Die Japaner konnten ihre Ar- 
tillerie zur erhöhten Geltung bringen, während die russische 
l lotte wegen zu geringer Beweglichkeit sich selbst im Feuern 
hinderte. 

Die gegen größere Geschwindigkeit angeführten 
Grunde sind immer die folgenden: 

1. Die Bauten werden zu teuer. 

Im Einverständnis mit allen Autoritäten sind aber 
4 Linienschiffe mit 20 kn zu je 50 Mill. Frcs. 6 anderen 
mit 16 kn und zu 33 Mill. Frcs. Kosten vorzuziehen. Die 
Kosten eines 20 kn-l inienschiffcs werden aber nur 45 Mill. 
Francs betragen. 

2. Geschwindigkeit ist die unzuverlässigste 
Eigenschaft eines Kriegsschiffes. 

Dieses ist richtig. Es gilt dieses aber auch, gleichviel, 
ob ein Schiff 20 oder nur 10 kn Maximalgeschwindigkeit 
besitzt. F-s ist dies also kein Grund gegen die Wahl einer 
bestimmten Geschwindigkeit. 

3. Die Deplacements werden zu groß. 
Obwohl ein Deplacement von 10 000 30000 t gut 

ausführbar ist — denn man wird Ober kurz oder lang 
doch dazu kommen -, genügen zunächst im Ii 18(X)0 t. 
Man hat zwar in Frankreich gewisse Angst vor zu grollen 
Deplacements wegen der erschwerten Manövrierfähigkeit; 
dies ist aber hauptsächlich durch die bereits in Frankreich 
übliche zu große Länge der Schiffe verschuldet. Mit der 
Länge z. B. von „Leon Gambetta" von 146 m Lis-.rn sich 
schon Linienschiffe von 20 000 t erbauen. Es kann aber an 
dein Maschinengewicht noch viel gespart werden durch 
Wiedereinführung von 2 Schrauben, statt der sonst nur noch 
in Deutschland üblichen 3. Alle übrigen Marinen, die sie 
auch versucht haben, sind längst damit fertig. Es ist auch 
zu hoffen, daß der neue Chefkonstrukteur M. (.'Hümme 
diesen Fehler nicht wieder machen w ird, denn dieses System 
ist nicht nur fehlerhaft und schlecht in bez.ug auf Ge- 
schwindigkeit, es ist auch teurer und platzraubender. Ferner 
lältt sich die Intensität der Verbrennung bei den neuen 
Wnsserrohrkes»eln leicht steigern und dadurch Gewicht ersparen. 
Die übrigen Ausführungen de- 1 'Echo bezüglich der 
anderen Eigenschaften des I inieri-ehiffes gipfeln in folgenden 
Anforderungen: 

Deplacement . . . . 18 000 t 

Länge 138 m 

Armierung: 

lti -27.4 cm SK in 8 Türmen, 

21 H cm SK in gepanzerter Hatterie. 

«i.ir keine Torpedorohre. 



Panzerung: 
Gürtclpanzcr .... 220 mm 
Batterie und Zitadelle . 200 mm 

Türme 280 mm 

Panzerdeck wie auf „Cäsarewitsch" 

i.PS 25-26000 

Geschwindigkeit . . . 20 kn 
Aktionsradius . . . 8000 Seem. 
Die vorstehenden Ausführungen werden durch die letzt- 
jälirige Marincliteratur mehrfach unterstützt. 

Ein Schiff mit ähnlicher Armierung, Geschwindigkeit 
und Panzerung fordert ja auch Fe Yacht, wie wir auszugs- 
weise in No. I S. 25 wiedergegeben haben. 

Mr. Lockroy hat sich in LeTcmps auch ähnlich geäußert. 
Einen obigen Grundsätzen annähernd entsprechenden 
Schiffstyp hat Cuniberti schon vor mehreren Jahren mit der 
„Napoli*-Klasse verwirklicht, wenn diese auch die Grundsätze 
noch nicht ganz in dieser Reinheit verkörpert wie das oben 
geplante Linienschiff. 

Ein Verschmelzen des Panzerkreuzers und Linienschiffs 
wird noch durch The Nav. a. Mil. Ree. v. 5. Oktober unter 
Anführung der verschiedensten Autoritäten gefordert. 

Engineering weist in einem längeren Artikel auf die 
Notwendigkeit hin. die schwere Artillerie auf Kosten der 
Mittelartillerie zu vermehren, da das schwere Geschütz die 
einzig Schaden bringende Armierung sei. Obiges Projekt 
sieht dies ja auch schon vor. Es verlautet, dal? auch die 
bereits bewilligten 16000 t-Schlachtschiffe der Vereinigten 
Staaten behufs Verstärkung der Armierung und Erhöhung 
der Geschwindigkeit 18000 l erhalten sollen. 

Nach allem erscheinen die Ausführungen des Mitarbeiters 
des L'Fcho äußerst beachtenswert. 

Brasilien. 

Nach deu Berichten von Tageszeitungen soll ein Teil 
der bewilligten Schiffe an Ansaldo in Italien vergeben 
sein. Dies Gerücht bedarf aber noch näherer Bestätigung. 

Die Schlachtschiffe „Riachuelo" und „Aquidaban- 
hatten bislang schwere Gefechtsmasten. Diese sind zur 
Verringerung der Zielfläche und des Topgewichtes durch 
einfache Signalmasten ersetzt. 

Deutschland. 

Auf einer vierundzwanzigstündigen Vergleichsfabrt 
zwischen „Lübeck" und „Hamburg", die bei IQ ^Durch- 
schnittsgeschwindigkeit vorgenommen wurde, verbrauchte 
das Turbinenschiff nur 167,87 t Kohlen gegenüber 170,78 t 
der „Hamburg". 

Mellenfahrten des Linienschiffes „Preußen" am 
13. September: 

Kesselzahl Umdrehungen i.PS. Geschwindigkeit 

ku 

II 116,7 18 374 IS,6Q 

14 1)7,7 0 717 16,41 

10 67,6 3 404 12,14 

10 45.5 124 b 8,27 

Während einer 24stündigeti Dauerfahrt, die nur mit 
den Seitenmaschiiien vorgenommen wurde, erzielte man mit 
33 l )7 LI*!, und 74 Umdrehungen einen Kohienverbrauch 
von nur 0,72 ky. Iis ist dies ein sehr gutes Ergebnis, zumal 
die mittlere Schraube hierbei immer mitgeschleppt werden 
mußte. 

Der Stapellauf des Linienschiffes „O" soll am 
18. November stattfinden. 

Mehrere Pariser Morgenhlätter veröffentlichten ein aus- 
führliches Interview mit dem Generaldirektor der Gejmania- 
werft in Kiel über das von der Werft für Deutschland 
erbaute Unterseeboot. Bekanntlich bat man behauptet, 
i- sei nach Planen erbaut, die ein französischer Ingenieur 
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entwendet und iler Oermaniawerft verkauft habe. Der 
Generaldirektor bestreitet energisch diese Behauptung und 
erklärt, das neue Unterseeboot habe einen bisher Ranz 
unbekannten Typ. Oer genannte Ingenieur, ein Herr 
v. Equevillcy, sei übrigens nicht Franzose, sondern Spanier. 

Nach dem Bericht der Vossischen Zeitung ist von der 
Firma Fltzner, Laurahütte, wieder ein Unterseeboots« 
kOrper an die Oermaniawerft abgeliefert. 

Ein weiterer Kreuzerneubau unserer Flotte soll nach 
Zeitungsnachrichten mit einer Turblnenmaschlnenantage 
ausgerüstet werden. Da nur noch die Vergebung von 
»Ersatz Wacht" aussteht, kann es sich nur noch um 
diesen kleinen Kreuzer handeln. Da die bisher mit S. M. S. 
„Lübeck" gemachten Erfahrungen zwar noch nicht den 
Beweis bringen, daß die Turbinenmaschine der alten Kolben- 
niaschine auf Kriegsschiffen überlegen ist, so hat sie bei 
diesem ersten Versuch doch bereits so viele wertvolle Eigen- 
schaften gezeigt, daß man die Weitererprobung dieses 
Maschinentyps auf Kriegsschiffen auch von der deutschen 
Marineverwaltung erwarten konnte. Da die Turbincn- 
inaschine hier erst in den Kinderschuhen steckt, so ist ferner 
wohl anzunehmen, daß bei fortschreitender Entwickelung 
die Knibenmaschine in dem Wettbewerb unterliegen wird, 
da man nach Aussprüchen erster Autoritäten eine Weiter- 
entwickelung dieser nicht mehr zu erwarten hat. 

Am 16. September geriet S. M. S. „Stosch" in der 
Nähe der Cintra-Bucht, die zum spanischen Küstengebiel 
gehört, auf Orund. Das Schiff kam durch Maschinen- 
manöver sehr bald wieder in tiefes Wasser, aber es stellte 
sich schon bei oberflächlicher Untersuchung heraus, daß das 
Ruder und seine Verbände stark beschädigt waren, so daß 
es nur mit äußerster Vorsicht noch gebraucht »erden konnte. 
Unter diesen Umständen entschloß sich der Kommandant, 
nach Lis Palmas zu gehen Da jetloch der Wind immer 
zunahm, wurde am 19. September ein englischer Dampfer 
herangerufen, der sich bereit erklärte, die .Stosch" nach 
las Palmas zu schleppen. Von hier wurde das Schiff 
mittels eines aus Liverpool bestellten Schleppers nach Cadiz 
gebracht, wo es repariert werden soll. Von Kiel ist ein 
höherer Baubeamter der Kaiserlichen Werft nach Cadiz ab- 
gereist, um dem Schiffskommando als technischer Beirat zur 
Seite zu stehen. 

Der Stapellauf des letzten Schiffes des vorjährigen 
Programmes, des kleinen Kreuzers „Ersatz Meteor", wird 
Mitte Dezember auf der Kais. Werft Kiel stattfinden. 
England. 

Anfangs Oktober ist der Panzerkreuzer „Natal" bei 

Vickers von Stapel gelaufen. Derselbe ist ein Schwester- 
schiff von „Warrior-, »Achilles" und ..Cochrane" und trägt 
6 9,2" SK L/50 in Einzeltürmen, 
4 7,5" SK I 50 in Einzcltürmen, 
23 kleinere Kanonen. 
Die 9,2" SK stehen je eine vorn und hinten und je eine 
in den 4 Ecken der Aufbauten an den Schiffsseiten. 
Dicke der Barbettc 6" oben, 3*' unten. 
Die an den Seiten stehenden 9,2" SK haben einen 
ßestreichungswinkel von 180°. 

Dicke des Kasemattpanzers der 7,5" SK (»". 
Alle Geschütze werden hydraulisch bewegt. Die 
Mumtionsaufzüge sind elektrisch betrieben. 

An Torpedorohren sind zwei an den Seiten und eins 
am Heck vorhanden. 

Der Gürtelpanzer läuft von Steven zu Steven und reicht 
von 5' unter Wasser mittschiffs bis zum Oberdeck. 
Dicke desselben über 0,6 Schiffslänge . 6" 

an den Enden ... 4 bis 3" 
Ein Panzerdeck läuft durch und reicht an die linter- 
kante Panzer und hat Platten von 30 Ib bis 80 Ib p. q\ 



Das zweite Panzerdeck von 10 Ib Platten liegt auf 
dem oberen Seitenpanzer vom vorderen bis hinteren Panzer- 
querschott. 

Dicke der Panzerquerschotte 6" 

« des Kommandoturmes 10" 

Das Schiff hat 6 Scheinwerfer. 

Die Hauptabmessungen sind: 

Länge 480' 

Breite 73* 6" 

Tiefgang 27' 

Deplacement 13 550 t 

Kohlcnvorrat normal .... 1000 t 

Die Maschinen sind nach Schlick Twccdy ausbalanciert. 
Zylinder-Durchmesser .... 43'/,, 6°, 2 X 77" 

Hub 42" 

i.PS 23 500 

Umdrehungen 135 

Kesselsystem 20 Varrow, 6 Zylinder 

Gewicht der Maschincnanlage . 10' 2 i.PS. p. t 

Geschwindigkeit 22,23 kn 

Besatzung 700 Mann 

Ablaufsgewicht 3000 t 

Probefahrten des Panzerkreuzers „Argyll". Der- 
selbe ist erbaut von Scotts Shb. a. Eng. Co. Die llaupt- 
angaben sind: 



länge . . 




450' 




Breite . 




68' 6" 




Tiefe . 




38' 6" 




Tiefgang . 




. 24' 9" 




Deplacement. . 


. 10700 t 




Datum 


15. 16. Sept. 


19. ,-20. Sept. 


26. Sept. 


Dauer d. Fahrt, Stunden 


30 


30 


8 


Tiefgang vorn .... 


24' 5" 


25' 6" 


25' 6" 


g hinten . . . 


2V 7" 


25- 6" 


25- 0" 


Geschwindigkeit . . kn 


13,9 


20,8 


22,28 


Luftdruck in den Herz- 








räumen . . . mm 


0 


0,6" 


1" 


Umdrehungen .... 


86 


126 


139 


i.PS 


4720 


15 108 


21 190 


Wasserverbrauch für alle 








Zwecke p.i.PS.u.St. Ib 


20,21 


17.28 


18,91 


Kohlenverbrauch füralle 








Zwecke p. i. PS. u. St. 


1,94 


1.82 


2.2 



Die Versuche, auf See Kohlen fiberzunehmen, 

werden mit größter Energie noch fortgesetzt. Zur Herstel- 
lung der Verbindimg zwischen dem Kohlentrans|x>rtdampfcr 
und dem Kriegsschiff macht man jetzt Versuche mit einem 
Raketenappar.it, ähnlich dem auf den Stationen zur Rettung 
Schiffbrüchiger gebräuchlichen. Der Transportdampfer 
„Petroleum" hat einen Apparat mit 25 Raketen und Leinen 
an Bord genommen, um mit den Schiffen der Atlantic-Flotte 
entsprechende Versuche anzustellen. 

Nachdem man bei der Explosion auf „Royal Oak" 
bereits vermutet hatte, daß Sumpfgas die Ursache desselben 
gewesen sei, hat man jetzt auf mehreren Schiffen die Luft 
in der ruhigen Bilge untersucht und bereits dabei vielfach 
die Entwickelung von Sumpfgas festgestellt. 

Die Rück-tändigkcit der englischen Marine gegenüber 
Tag- und Nachtangriffen seitens Torpedoboote wird 
jetzt lebhaft in der Presse besprochen. Verlangt werden hei 
der großen Treffweite der neueren Torpedos zunächst tili 
schwereres Geschütz zur Abwehr von Torpedo.ingriffen. 
ferner welter leuchtende Scheinwerfer und schließlich 
Fernrohrvisiere für den Nachtgebrauch, da die jetzt ge- 
bräuchlichen Fernrohrvisiere nur am läge gebraucht werden 
könnten. 

In Portsmouih ist in den letzten drei Wochen schon 
das dritte Schiff von der Kette losgerissen und hat 

im Hafen getrieben. Es sind i'.ies „Dominion-, Gladiator" und 
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anfangsOklobcr der..Indct'atigabk". Letzterem kcI.ihk es. noch ! 
vor dem Eintreten irgend einer Kollision, /nr rechten Zeit 
den Anker fallen zu lassen. 

In Castletown, Portland, sind auch bereits zwei große 
Tanks lür Heizöl erbaut und gefüllt, fis sollen noch neun 
andere an verschiedenen Punkten aufgestellt werden. 

Der Kiel dts Linienschiffs „Dreadnaught" ist in Ports- 
niouth von der Tochter des Adniirals Sir Archibald Douglas 
am 1. Oktober gelegt, da bereits so viel Material fertig- 
gestellt ist, sagt I he Lngincer scherzhaft, dall am Montag 
7(K) t, am Dienstag 1700 t und am Mittwoch 2fX)0 1 be- 
reits eingebaut waren. 

Bezeichnend ist. daß von jooo Mann Je 5 lieber- 

stunden tätlich für „Drcadtioiight- gemacht werden. Diese 
h üte erhallen für 2 Stunden normalen und für 3 Stunden 
l'/j fachen l ohn. In Arbcitcrkrciseii herrseht natürlich starke 
Erbitterung darüber, dall man gerade vor kurzem 1500 Mann 
entlassen hat, jct/l aber in Uebcrstiiiulcii arbeitet, und es 
wird von dieser Seite empfohlen, statt der vielen Ueber- 
stunden in zwei Schichten arbeiten zu lassen, da auf diese 
Weise etwa 000 —7(10 Mann Beschäftigung erhalten könnten. 
Für die Kosten des Baues ist es übrigens wohl gleichgültig, 
ob die Beschleunigung durch l'cberstimden oder Nacht- 
schichten hervorgebracht ist. Heide Systeme verursachen 
beträchtliche Mehrkosten. Geschafft ist in den ersten J 
10 Tagen aber schon sehr viel, da in dieser Zeit sämtliche 
Spanten bis zum Hauptdeck, die Steven und die Panzerdecks- ! 
balkcn aufgestellt sind. 

I ine Besonderheit von „Black Prlnce" und „Duke 
of Edinburgh" ist der Portfall des Schanzkleides. Das- 
selbe ist durch Geländer ersetzt. Die Absicht hierbei war 
die möglichste Vermeidung der Splitterwirkung. Es ist an- 
zunehmen, dali man auch in anderen Staaten bald diese 
gcschoßfangendeii Aufbauten von den oberen Decks nach 
Möglichkeit entfernt. 

Das Linienschiff „Albion" stieß mit dem Sporn 
gegen „Duncan". Heide Schiffe wurden leicht beschädigt, 
konnten aber am folgenden Tage die fahrten fortsetzen. 

Die auf dem Panzerkreuzer „Duke of Edinburgh" 
angebrachten Neuerungen bestehen in der Durchführung 
des Gürtelpanzers bis zum Hintersteren. Ferner reicht der 
Seitenpanzer mittschiffs nicht hlolS bis zum Hauptdeck, 
Mindern bis zum Oberdeck. Mie Mittelarlillene ist nicht in 
Eiuzelkasematteii. sondern in einer Zitadelle, durch Splitter- 
schotte getrennt, aufgestellt. Die schwere Artillerie steht 
nicht zu Paaren in je einem Turm vorn und hinten, sondern 
in sechs Türmen, von denen vier in den Ecken der Zitadelle 
aufgestellt sind, f erner sind hier zum erstenmal ander den 
Haupmnmitioriskammcni noch Räume für die Bcrcilschafts- 
munitioii vorgesehen. Der hierfür erforderliche Platz ist 
durch Verkleinerung der Bunker gewonnen, was möglich 
war, da das Schiff Oelfeiiernng erhalt, ferner soll sich das 
Schilf durch geringe Haukosten auszeichnen. 

An Hord de* Kreu/eis „Argonaut", der augenblick- 
lich im Meilw.ivflusse liegt, k.un auf unaufgeklärte Weise 
eine Explosion vor. Zimmcrlcutc, die in dem vonlereu 
Mnuitionsrainn aibeilctcn, hallen diesen kaum verlassen, als 
das Schiff von einer heftigen Explosion erschüttert wurde. 
Haid darauf w urde der Aufbruch eines Feuers im Mnnitious- 
i.inm gemeldet. Die Maga/ine wurden sofort unter W asser 
gesetzt und auf dies*- Wci»e dem I -'euer Enthalt getan Der 
Schaden soll sehr C.10I! sein. 

Das englische Werkstattschiff „Assistance" ist in 

der Ictuan-Hucht gestrandet. I in Linienschiff und Schlepper 
-.nid von <iibralt:tr /ur I Idtelcislnng dahin abgegangen. Das 
Scllitf befand -1J1 wejen des x!:n im, h» n Wetters in einer 

gefährlichen I .e.;c und [-.• •.chl:.-:;;i, U \ .let hellen See 

zerstört. 



Frankreich. 
Die Abreise des „D'Entrecasteaux" konnte nicht er- 
folgen, weil die Kessel schadhaft waren. 

Die Probefahrt des Torpedoboots „737" mußte aus 
demselben Grunde aufgegeben werden. 

Zur Ueberffihrung nach Saigon sind die Untersee- 
boote. Perle -und» Esturgeon» auf 35t erleichtert, was haupt- 
sächlich durch Herausnehmen der Akkumulatoren ermög- 
licht ist. 

Der Brestcr Korrespondent von \x- Yacht stellt einen 
Vergleich zwischen „Desalx" und „Dupny de Lome" au 

und kommt zu folgendem Ergebnis: Letzterer ist mit zwei 
IQ.4 cm und n— lb,4 cm SK besser armiert als „Dcsaix" 
besser gepanzert, ebenso schnell und hat gleich großen 
wenn nicht gar gTÖHereu Aktionsradius, Iis ist zu bedauern, 
dall auf dem „Desai.v so wenig Fortschritte zu verzeichnen 
sind, obwohl er doch so viel neuer ist und so viel mehr ge- 
kostet hat' 

Der Panzerkreuzer „Sully", der in der Bucht von 
Along (Cochinchina) aufgelaufen war und hei dem alle Ab- 
schleppungsversuche sich als vergeblich herausgestellt hatten, 
ist bei einem Taifun in der Mitte auseinandergebrochen. 

Der hintere Teil ist in 30 m Tiefe, der vordere in 15 nt 
Tiefe gesunken. Vom Inventar ist ungefähr für eine Million 
Francs geborgen worden. 

Zu seiner Bergung hatte man die verschiedensten Ver- 
suche unternommen. Das Schiff lag auf zwei Felsen, von 
denen der eine o.5 tu. der andere *),5 m unter der Wasser- 
linie lag. Die Back war von Wasser überschwemmt, das 
Hinterteil tauchte bis zur Schraubenmitte heraus. Die Felsen 
hatten den Hoden auf 80 m Länge eingedrückt. Sogar der 
Doppelboden war leck gestoßen. Im Mai schon brachen 
die ersten Niete mittschiffs, auch bildeten sich Risse in den 
einzelnen Platten. 

Zuerst versuchte die Werft in Saigon die Bergung. Es 
wurde im Marz, mit der dänischen Bergungs-Kompagnie in 
Hongkong verhandelt. Diese Gesellschaft fing an zu arbeiten, 
loste aber am 24. März wieder den Vertrag. Man »lichtete 
dann mit eigenen Mitteln einige Leckagen. Beim l^erpiimpcn 
brachen dann einzelne Schotte. Eine englische Kompagnie 
baute dann am b. Mai in Hongkonk ein eigenes Dock von 
5000 t Hebekraft Dieses Dock lief am f>. Mai ab,' kam am 
13. Mai in Along an und scheiterte am 19. Juni infolge eines 
falschen Manövers eines Schleppers. Nach Hebung des Docks 
wurde ein neuer Versuch gemacht, wobei das Dock so stark 
beschädigt w urde, dall es nicht mehr benutzt werden konnte. 
Als man sich nach neuen Möglichkeiten für die Bergung 
umsah, kam der Taifon vom 30. September und beendete 
das ZerMörungswerk 

Die Schuld des Unfalls ist zwar nicht offiziell auf dem 
Kommandanten dts, Schiffes sitzen geblieben, [x Yacht sagt 
hierüber aber, „dall Pelletan der eigentlich Schuldige sei, 
der sich solch einen Kommandanten für dieses Fahrzeug 
ausgesucht habe." 

Griechenland. 
Zwei Torpedojiger sind am 2. Oktober vergeben. 
Den einen hat Yarrow, den andern die Vulcanwerft in 

Stettin zum Hau erhalten. Letzterer soll I 000000 M kosten 
und 30 kn laufen. Erslerer kostet 1,1 Mill. M und soll 
31 kn laufen. Die Lieferung hat in 9 Monaleu zu erfolgen. 
I s waren iusg.samt von 22 Werften Offerten eingereicht, 
darunter 3 deutsehe, i englische und I franziVjischc. 

Italien. 

( 'tHer den italienischen Werften und Mariueingeuieureu 
ist ein Wettbewerb Ober das Projekt eines Linien« 
Schiffes ausgeschrieben, lalien hat bislang immer großes 
Glück not seineu Neubauten gehabt. Obwohl die Hau/eit der 
schifte eine rnnatiirlich lange ist sind die Schif.'e bei 1)11.1 
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Fertigstellung durchaus modern, was man nicht immer von 
den Linienschiffen anderer, rascher bauenden Seemächte 
sagen kann. 

Rußland. 

Nach Information des The Enginecr baut Vickers 
ein Schlachtschiff vom Typ „Kashlma" für die russische 
Regierung. Die Armierung wird bestehen aus: 
4-12" SK 
4—10" „ 
14-7, r ) ' „ 

Geschwindigkeit . KS kn 

Kesseltyp „Bcllcville" 

Nach allem wird Vickers dies Schiff auf eigene Rceh- 
nung bauen in der Hoffnung, daß Ruflland, dem an der 
möglichst baldigen Wiederherstellung seiner Holte gelegen 
sein muß, das Schiff sofort nach Fertigstellung ankaufen 
wird. Bis jetzt hat die Firma jedenfalls Glück gehabt mit 
dem Verkauf solcher auf Vorrat gebauten Kriegsschiffe. 

Der bei Vickers bestellte große Kreuzer soll „Rurik" 
heilten und soll bei 15000 1 Deplacement 24 kn laufen. 
Nach Ansicht in Fachkreisen hat Vickers einen schlechten 
Vertrag abgeschlossen, da die Lieferzeit schon sehr kurz ist 
(nur 18 Monate) und da keine Baubeaufsichtigung seitens 
Rußlands gestellt wird. So vorteilhaft letztere Maßnahme 
auch zur Einhaltung des kurzen Liefertermins sein mag, so 
gefährlich ist sie für die Firma, da alle Beanstandungen erst 
während und nach den Probefahrten zur Sprache und Ab- 
änderung kommen werden. Dem Vernehmen nach soll der 
betreffende Direktor von Vickers, der den Vertrag abge- 
schlossen hat, vom Werk bereits abgegangen sein. 

Auf der Galeeren-Insel in St. Petersburg soll die 
Stapellegung eines dritten Kreuzers des „Ba|an"-Typ 
erfolgt sein, ein Zeichen, daß die russische Admiralität von 



diesem Schiff sehr viel hält und gute Erfahrungen damit 
gemacht haben muß 

Schweden. 

Wie verlautet, beabsichtigt die Mariuelvhörde die Ver- 
stärkung der Motte um i Panzerkreuzer, 4 Torpedo- 
jäger, 8 Torpedoboote erster und 7 zweiter Klasse 
und 1 Unterseeboot. 

Vereinigte Staaten. 

Der .Monatsrapport Ober den Stand der Kriegs- 
schiffbauten zeigt, daß „Virginia" (Ncwport News) und 
„Rhode Island" (Lore River Sh. Co.) von den Linienschiffen 
am weitesten sind und etwa *)3°: B fertiggestellt sind. Das 
Kanonenboot „Paducah" ist I00°' fl fertiggestellt. Von den 
Aiifklämngskreiizcru sind „Birmingham" und „Salem" jetzt 
begonnen und mit 4,7 In-zw. 1,3% verzeichnet. Die Torpcdo- 
boote „CioMsborough"' und „O'Bricn" sind immer noch erst 
<W% fertig. Die I Unterseeboote sind etwa 17% fertig. 

Alle Unterseeboote erhalten jetzt 1 Augbolzen 
I und Schäkel auf jeder Seite, um, wenn sie durch einen 
j Unglücksfall auf Grund geraten sein sollten, leichler gehoben 
werden zu können. Fs sollen bei Versuchen mit Untersee- 
booten immer Leichter mit Dampfkräiien in der Nähe sein. 

Es scheint, als ob jetzt die ausschlaggebende Ansicht 
über den Panamakanal für einen Schleusen kanal stimmen 
wird, da ein Niveaukanal 100 Mill. Dollar mehr kosten 
und 5 bis 7 Jahr längere Bauzeit erfordern würde. 

Inzwischen hat ein französischer Ingenieur den Vor- 
schlag gemacht, zunächst innerhalb 4 Jahren einen Schlcusen- 
kanal von 110' größter Seehöhe herzustellen, diesen dann 
wahrend der Inbetriebhaltung innerhalb 10 Jahren zu einem 
Niveaukanal mit 45 1 Wasserliefe auszubauen. 



Patent-Bericht. 



Kl. (na. No. l(»3m Träger lür starre Luken- 
kappen. Ernst Friedrich Adalbert Freiherr von Schrötter 
in Hamburg. 

Durch diese Erfindung sollen die den bis jetzt ge- 
bräuchlichen Einrichtungen zum Verschließen und Ver- 
schal ken von Luken anhaftenden Uebelstände, wie Schwäche 
der Konstruktion gegen Seeschlag, Herauswaschen der zum 
Verschalken" einzutreibenden Keile, zeitraubendes Klarmachen 
zum Löschen oder laden usw., beseitigt werden, indem starre 
eiserne Kappen Verwendung finden, mit 
welchen schnell ein Verschluß hergestellt 
werden kann, der nicht nur eine sichere 
Dichtung gegen Regen- und Spritzwasser, 
sondern auch eine erhöhte Sicherheit 
gegen überkommende Sturzseen bietet. 
Die Lukenöffnung soll so groß sein, 
daß sie in mehrere Felder eingeteilt 
werden muß, deren jedes durch eine be- 
sondere starre Kappe abgedeckt wird. 
Zwischen je zwei Kappen sind zu diesem 
Zweck U-förmig gestaltete Kap|x-nträger a 
so eingelegt, daß sie nach oben offene, 
querübergehende Rinnen bilden und 
daß die Oberkanten ihrer senkrechten 
Wände bündig mit der Oberkante des Luksulis b liegen. 
An ihren Enden sind die von den Trägern a gebildeten 
Rinnen offen und zu diesem Zweck die l.uksülls mit ent- 
sprechenden Ausschnitten versehen. Um die Träger a mit 
ihren Enden von den Luksülls befestigen zu können, sind 
sie mit an ihrer Außenseite herumgeführten Ansatzstücken d 
versehen, an welchen sich zwei Manschen e und f befinden. 




Die Flanschen e. deren Außenflächen bündig mit den Außen- 
flächen der Luksülls liegen, passen in dazu vorgesehene Aus- 
j schnitte der I uksülls und sind gegen Längsverschiebung 
durch an innen an den l.uksüllwandungen befestigte An- 
schlagleisten c gesichert, welche die Innenfläche der Flanschen e 
bis zu einem an diesen vorgesehenen Absatz übergreifen. Der 
von den Anschlagleisteu c überdeckte Teil der Flanschen c 
hat dieselbe Dicke wie die Luksiillplatle, so daß also die 
von den Anschlagleisterl c gebildeten Falze vollständig aus- 
gefüllt sind. Die Innenfläche der Manschen e von den auf 
ihnen vorgesehenen Vorsprüngen an liegt bündig mit der 
Innenfläche der Anschlagleisten c, um an den Fugen zwischen 
den Anschlagleisten c und den Flanschen e ebene Flächen 
zu schaffen, auf welche Abdichtungsleisten g mit eingelegtem 
Abdichtungsinalerial h aufgepreßt werden können. Diese 
Abdichtungsleisten sind in Gestalt von Rahmen rings um die 
U-förmigen Träger herumgeführt und werden von Schrauben i 
und k I getragen, die durch die Flanschen f hindurchgeführt 
sind und durch welche beim Verschließen die Leisten g vor- 
geschoben und auf die Fuge zwischen den Flanschen e und 
den Leisten c aufgepreßt werden können. Durch dieses An- 
pressen der Dichlungsleisten g h wird nicht nur eine sichere 
Abdichtung, sondern auch wegen der dadurch herbeigeführten 
Reibung eine gute Befestigung der Träger a an den Luk- 
sülls erzielt Sind die Träger a >o eingelegt, so werden 
durch ihre senkrechten Manschen und die Luksülls für jedes 
durch eine Kappe zu schließende Feld ringsumlaufende, 
j aufrechtsteliende und in sich geschlossene Ränder gebildet, 
: über welche die dazu passenden Verschlußkappen gedeckt 
werden. Damit diese Kappen nicht nur innerhalb der 
Rinnen a, -andern ringsherum mit ihren Kanten aufruhen 



Digitized by Google 



SCHIPTBAU 



No. 2 



um! mit diesen gleichfalls abgedichtet «erden können, ist 
aullcn an der Luksüllplattc ein ringsherum geführter Winkel in 
so angenietet, dali sein horizontaler Mansch mit der Außen- 
seite in Höhe des Bodens der Kinnen a liegt und sein 
vertikaler Mansch nach unten gerichtet ist. Auf der so um 
jedes Feld der I.ukcnöftnung hergestellten horizontalen Auf- 
lageflächc ist in geeigneter Weise Dichiiingsiiiaterial so be- 
festigt, dal! die l.ukenkappen mit ihren Kanten wasserdicht 
darauf angeprelit werden können, was zweckmäßig mit 
Schrauben geschieht. — Sind zum Loschen die Kappen und 
die Träger abgenommen, sn können in die für die letzteren 
vorgesehenen, in den l.uksülls ausgesparten Oeffnungen 
passende Platten eingesetzt werden, um zu verhindern, daß 
beim l öschen und Laden durch Anstoßen an den Kanten 
der Luksülls und den Anschlagleisten c Beschädigungen und 
Verlegungen herbeigeführt werden, welche später das gute 
Einlegen der Träger a unmöglich machen. 

Kl. 49b. No. 162900. Verfahren zur Herstellung 
von einseitig gehärteten Panzerplatten. Edwin 
William Lewis und John Simon Unger in Munhall (Penns., 
V. St. A ). 

Durch das neue Verfahren soll gegenüber dem bis- 
herigen, bei welchem die Platten nach dem Zementieren und 
vor dem Härten auf Hobelmaschinen oder mit langsam 
rotierenden Kaltsägen mit Maßangabe beschnitten wurden, 
die zur Herstellung erforderliche Zeit abgekürzt, sowie eine 
Entlastung der für die Bearbeitung erforderlichen Arbeits- 
maschinen und eine Verbilligung der mechanischen Panzcr- 
plattenbcarbeitung herbeigeführt werden. Die Panzerplatten 
werden hiernach in der Weise bearbeitet, daß sie auf ihrer 
Vorderseite nach irgend einer der bekannten Methoden kar- 
buriert (zementiert), hierauf durch Biegen oder dergl. in die 
richtige Form gebracht, erhitzt und mit Wasser abgelöscht 
werden, ohne daß vorher irgend ein Beschneiden der Platten 
erfolgt. Die rohe Platte mit ihrem karburierlen und ab- 



gelöschten Teil wird 



aim mittels einer sehr schnell um- 



laufenden weichen Stahlscheibe auf das gewünschte Maß ge- 
schnitten, was sowohl in dem weichen wie auch glasharten 
Teil mit verhältnismäßig großer Vorschubgeschwindigkeit 
möglich sein soll. Das sonst erforderliche wiederholte Be- 
arbeiten der Platten an den Kanten sowie das zeitraubende 
Abschleifen wird bei dem neuen Verfahren gespart. Um 
zu verhindern, daß die zum Schneiden dienende Scheibe 
sich in der Schnittkerbe festsetzt, wird das abzuschneidende 
Slück an seiner inneren oberen Kante durch Besprengen mit 
Wasser so abgekühlt, daß es sich infolge Verziehens von 
dein Werkstück nach außen abbiegt. 

Kl. 35b. No. K>'j47l. Schwiinmkran mit Kran- 
ausleger. Benrather Maschinenfabrik A.-G. in Benrath bei 
Düsseldorf. 

Bei den bisher bekannten Schw immkranen mit Aus- 
legern, auf welchen Laufkatzen laufen, sind die Ausleger 

immer horizontal ange- 
setzt, was zur Eolge hat, 
daß die Kransäule sehr 
hoch ausgeführt werden 
muß und somit zum 
Schatlen für die Stabilität 
des Kranes der Schwer- 
punkt der ganzen Einrich- 
tung sehr hoch zu liegen 
kommt, weil sonst zum 
« | ' . Bedienen hoher Schiffe 

, i- 1 C_ die nötige Höhe fehlt. 

Diesem i'ebelstaiide soll 
bei der neuen Konstruktion 
dadurch abgeholfen werden, daß. w ie es auch schon bei l.and- 
kranen gescheiten ist, der Aufleger c schräg an die vertikale 
Kr.nisuiK- b angesetzt wird. Hierdurch wird die Kransäule 






wesentlich niedriger und die Stabilität eine günstigere, weil 
der Schwerpunkt der ganzen Einrichtung tiefer zu liegen 
kommt. Die Laufkatze d wird von einem Hubwerk e 1 aus 
mittels eines Seiles oder einer Kette e bewegt, während das Seil f 
für die Hubflasche g von einer andea-n Winde P bedient 
wird. Natürlich kann für kleine lösten auch noch eine be- 
sondere kleinere Laufkatze vorgesehen werden. — Da die 
Ijiifkat/e d stets steif in ihrem Kettenzug e hängt, so wird 
zugleich noch der Vorteil erreicht, daß sie sich auf dem 
Ausleger bei etwaigen Schwankungen des Kranpontons nicht 
bewegen kann, wie dies bei horizontalen Auslegern nicht 
ganz unmöglich ist. 

Kl. 65f. No. 163 360. Ruderpropeller. Adolf Wil- 
helm Ereiherr von Thielmann in Jacobsdorf bei Ealkenberg. 
Zusatz zum Patente 150 134 vom 28. Juli 1903. 

Während bei dem im Patentbericht des „Schiffbau" 
Heft No. t9 vom 13. Juli 1904 S. 935 beschriebenen Ruder- 
propeller die um die Stange p 
schwingenden Ruderblätter u u nur 
an ihrer unteren Kante in Kreis- 
nuten t einer Scheibe s geführt wur- 
den, soll bei dem neuen Propeller 
auch die Oberkante der Ruderblätter 
in gleicher Weise wie die Unterkante ' 
in sektorförmigen, mit Kreisnuten t versehenen Scheiben s 
geführt werden, um das Wasser vor den Blättern u u besser 
beim Ausstoßen zusammenzuhalten und die Vorrichtung als 
Stoßpropeller benutzen zu können. 

Kl. 65a. No. 163 422. Einrichtung zur Ingang- 
setzung von Explosionskraftmaschinen für Schiffe 
Oasmotorenfabrik Deutz in Cöln-Deutz. 

Der Zweck der neuen Einrichtung ist die Erleichterung 
des Ingangsetzens von größeren Explosionskraftmascliincn 
auf Schiffen, weil bei diesen infolge ihrer Größe das An- 
drehen mittels gewöhnlicher Handkurbeln nicht mehr mög- 
lich ist und für andere maschinelle Drehvorrichtungen wegen 
der beschränkten Größe der Maschinenräume in den meisten 
Eällcn der erforderliche Platz, fehlt. Bei der vorliegenden 
Erfindung soll deshalb zum Andrehen der Maschine beim 
Ingangsetzen das Handsteuerrad mitbenutzt werden, mit 
welchem eine größere Kraft erzeugt werden kann als mit 
gewöhnlichen Kurbeln. Zu diesem Zweck ist das Steuerrad 
so eingerichtet, daß es von der Steuervorrichtung abgekuppelt 
und mit einer geeigneten Vorrichtung zum Uebertragen der 
Kraft auf die Motorwelle gekuppelt werden kann. Damit 
bei etwaigen Frühzündungen beim Anlassen Rückschläge auf 
das Steuerrad vermieden werden, kann .in die Uebertragungv 
Vorrichtung zwischen Steuerrad und Motor eine Sicherheits- 
vorrichtung geeigneter Art eingeschaltet sein, die bei Früh- 
zündungen das Steuerrad abschaltet. In gleicher Weise kann 
auch für den Fall des Vorcilens der Motorwelle eine Sicher- 
heitsvorrichtung eingeschaltet sein, welche den Antriebs- 
mechanismus selbsttätig ausrückt. Zweckmäßig kann z. B. 
die Verbindung zwischen Steuerrad und Motor so eingerichtet 
sein, daß ein auf der Steuerradachse sitzendes Zahnrad durch 
Auf- und Abwärtsschieben mit einem Zahnsegment in oder 
außer Eingriff gebracht werden kann, das die Kraft auf das 
Ruder überträgt. Für den Antrieb des Motors mittels des 
Steuerrades kann die an letzterem zur Wirkung kommende 
Kraft durch Kegelräder auf eine horizontale Welle übertragen 
werden, in welche eine Sichcrheitsvorrichtung gegen Rück- 
schläge eingeschaltet ist und deren Drehung durch eine Kette 
auf die Motorwelle übertragen w ird. 

Kl. 18c No. 103 376. Verfahren zum Zementieren 
von Eisen und weichem Stahl. Cvanid-üescllschaft 
in b H. in Berlin. 

W enn zum Zementieren Karbide, wie z. B. Kalz.ium- 
uud Bariumkarhid, als Zementierungsmittel verwendet wer- 
den, so sollen beim Ablöschen des eben aus dem Zemcntier- 
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lasten herausgenommenen Gegenstandes mit Wasser leicht 
Explosionen auftreten, sobald das anhaftende, noch nicht 
vollständig zersetzte Karbid nicht sorgfältig entfernt wird. 
Um diesen Uebelstand zu vermeiden, soll nach dem neuen Ver- 
fahren technisches Kalziumcyanamid (CaCN, f-C) als Zemen- 
tierungsmittel benutzt werden. Dem als Packmasse für das 
zu zementierende Stück dienenden Kalziumcyanamid kann ge- 
gebenenfalls, um die zementierende Wirkung zu erhöhen, 
als Flußmittel noch ein Alkalisalz zugefügt «erden. 

Kl. 33b. No.163472. Säulendrehkran mit einer 
Drehung des Auslegers um 360 Grad. Arnim Rosen- 
berger in Ilmenau i. Th. 

Von den bekannten, besonders an Qtlftis verwendeten 
Säulendrehkranen, bei welchen die Säule durch drei oder 
mehr seitliche Sta-ben gestützt wird, unterscheidet 

sich der neue Kran da- 
durch, da» zum Stützen 
der Säule a nur zwei 
Streben d vorhanden sind. 
Hierdurch wird der Vorteil 
erzielt, dal! nur drei 
Fundamentklöt/e erforder- 
lich sind, nämlich einer für 
die Säule a und je einer 
für die Streben d. 
Kl. 4yb. No. 163 262. Werkzeug für die Her- 
stellung von Turbinenschaufeln und dergl. Ver- 
einigte Dampfturbinen-Gesellschaft m. b. H. in Berlin. 

Bei dem neuen Werkzeug finden zwei in einem Schaft I 
auf- und abbewegliche Schneiden 3 und 6 für den Hin- und 
Hergang Anwendung. Der Schaft 1 hat die aus Abb. 2 er- 
sichtliche Querschnittsform, bei der die eine 
Außenseite 2 der SchaufeUand entsprechend 
gekrümmt ist. während die andere Kante 3 
gerade oder nur ganz wenig gebogen ist, so 
dali das Werkzeug sich um seine Längsachse 
drehen kann. An den Schneiden 3 und 6 be- 
finden sich stabförmige Ansätze 7 und 8, 
welche auf ein bewegliches, mittels eines An- 
^a^y ~ satzes 10 in einem zylindrischen Ausschnitt 
r ^ ± » drehbares Anschlagstück 0 einwirken. Bewegt 
sich das Werkzeug in der in Abb. 2 durch 
einen Pfeil angedeuteten Richtung, so steht zunächst die 
Schneide 3 tiefer als 6. Beim Anstoßen an das Werk- 
stuck wird aber die Schneide infolge der Abrundung ihrer 
Rückseite gehoben und dreht hierbei vermittels des Anschlag- 
stückes <i die Schneide 6 herunter, so daß diese einen Span 
von dem Werkstück fortnehmen kann. Beim Rückwärtsgang 
des Werkzeuges wird umgekehrt in analoger Weise die 
Schneide (> gehoben und 3 zum Schneiden gesenkt. Die 
jedesmal gehobene Schneide verhindert, weil sie auf dem 
W erkstück aufmht, mittels des Anschlagstücks <) ein Heben 
der gerade arbeitenden Schneide. 




W u « 1 
» Ali-.: 




Kl. 6™. No. 163 41<i. Auf dem Rücken zu be- 
festigende Vorrichtung zum Tragen von Personen 
im Wasser. Firma Ii. Fröhlich in Breslau. 

Die neue Vorrichtung be- ( 
steht aus einem mit einem im 
wesentlichen ebenen Boden c auf 
dem Rücken zu befestigenden 
Schwimmkörper, dessen Seiten- 
flächen d nach außen überfallen, 
während die Decke e konvex ge- 
krümmt ist Dadurch, daß die 
Seitenflächen d nach außen über- 
fallen, sollen sie nach angestellten 
Versuchen bei Neigungen eine für den Schwimmer ange- 
nehm empfundene Stützung bieten. 

Kl. 18c. No. 163377. Verfahren zum Zementieren 
von F.isen und weichem Stahl. Cyanid-Gesellschafl 
m. b. H. in Berlin. Zusatz zum Patente No. 163 376 vom 
10. April 1004. 

Das vorliegende neue Verfahren unterscheidet sich von 
dem vorstehend unter Patent No. 163 376 beschriebenen 
Verfahren dadurch, daß statt des technischen Kalzium- 
eyanamids reines Kalziumcyanamid (CaCN 2 ), die Cyanamidc 
der Alkalien und alkalischen Erden, Cyanamid, Dicyanamid, 
Tricyanamid (Melamin) verwendet wird. 

Kl. 63f. No. 163 423. Vorrichtung zum Antrieb 
von Fahrzeugen, insbesondere Booten und dergl. 
Bruno von üvonius in Stuttgart. 

Der neue Propeller beruht auf dem Prinzip der Reaktion, 
und zwar wird die Reaktion von ausströmender Kohlensäure 
benutzt. Auf der Propcl lerwelle wird zu diesem Zweck ein 
Rad c befestigt, das so eingerichtet ist, daß in seine hohlen 
Arme Kohlensäure unter hohem Druck eingeleitet werden 
kann, die dann in Richtung der Fbene des Rades überall 
nach derselben Seite ausströmt. Durch die hierbei erzeugte 
Reaktion wird das 
Rad c in Umdrehung 
versetzt und nimmt 
die Welie b nebst 
Propeller mit. Die 

Zuleitung der 
Kohlensäure findet 
aus einem Behälter g 
durch ein Rohr g 
statt, welches in die hohle, die Kohlensäure zum Rade c weiter- 
leitende Welle mündet. Um die benutzte Kohlensäure nicht 
zu verlieren, ist das Rad c in ein Gehäuse i eingeschlossen, 
aus welchem die Kohlensäure durch eine Pumpe abgesogen 
und in den Behälter g unter Druck zurückgeführt wird. 
Die Pumpe kann direkt von der Propellerwelle aus an- 
getrieben werden. 




Auszüge und Berichte. 



I.ogarlthmlsche Widerstandsdiagramme von Schiffen. 

In der Aprilnnmmer der Revista-Marittima veröffentlicht 
Ingenieur P. F.. Bninclli ein graphisches Verfahren zur Be- 
stimmung des günstigsten Verhältnisses zwischen Deplacement, 
Geschwindigkeit und Maschinenleistung eines Schiffes, und 
dürfte dies auch für unsere Leser von Interesse sein. 

Wie allgemein üblich, behandelt Ing. B. den Reibungs- 
widerstand und den wellenbildenden Widerstand getrennt 
für sich. 

Nennt man v die Geschwindigkeit eines Schiffes, D sein 
Deplacement, Q den Hauptspant desselben, und sind v,. 



D,, Q, die entsprechenden Weite eines dem ersteren genau 
ähnlichen Schiffes, so variieren bekanntlich nach dem Newton- 

v 11 

sehen Aehnlichkeitssatz für die Gleichung die 

v « \ l-i 

Widerstände W und W, mit der dritten Potenz der längen, also 
W IJ 
W, L|" 
Nun besteht ferner die Gleichung 
D L« 
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folglich ist auch 

v DV« . W D 

n , und auch . 
v, D, « W, D t 

Da ferner W' v resp. W, v, die dem wellcnbildendcn 

\X ulerstand einsprechenden indizierten Leistungen P und P, 

der Maschine gleich sind, so gilt auch die Gleichung 

P D v . P IV t 

p; rrv.^^p, Dr(," 
l.ogarithmiert man diese letzte Gleichung und 

Gleichung^ so erhält man 

Inj»' P. 'lOK P - 7 « log D + 7 , log D, . . . . I 
und log v, loa v — log [) -f V» log D, ... . II. 
Während gewöhnlich in einem Leistlingsdiagramm 
Werte von v und P selbst aufgetragen «erden, trägt Ingenieur 
Brunei Ii den Logarithmus dieser Werte, also log v und log !', 

' als Koordinaten auf 
(siehe Abb. I). Dadurch 
erzielt er folgenden Vor- 
teil: Die beiden letzten 
Gleichungen I und II 
besagen nämlich , daß 
dieselbe Kurve der indi- 
zierten Herdestärken, 
entsprechend dem 
^. i ei wcllcnbildenden Wider- 

stand, für das Schiff 
vom Deplacement D 
gleichzeitig für das 
Schiff vom Deplacement 
D| gilt, wenn durch eine 
einfache Achsenverschie- 
J - a9 " x bung. wobei der Maß- 

c-.- « stah für die neuen 

Achsen derselbe bleibt, 
ein neues Koordinatensystem gezeichnet wird, dessen Ur- 
sprung die Koordinaten hat: 

s rr-. </ Ä (log D - log D,) und 
'.<»»« D-logD,). 
Für eine Reihe von Werten für D erhält man eine 
entsprechende Zahl von Koordinatensystemen, die alle unter- 
einander parallel sind und deren Ursprungspunkte auf einer 

geraden OO 1 liegen, 
die zur Abszissen- 
achse im Verhältnis 
7 : 1 geneigt ist. 

Die dem wcllen- 
hi Menden Wider- 
stand entsprechende 
indizierte Leistung 
der Maschine kann 
also, von der zu- 
gehörigen Abszissen- 
achse aus gemessen, 
direkt aus dem 
Diagramm für jedes 
beliebige Schiff von 
ähnlichen Dimen- 
sionen entnommen 
werden. Da der 
Malistab für logv für 
alle Systeme der 
L-Ieiche bleibt, so kann man durch Ziehen einer Schar zu 
< X >, parallelen Geraden diesen Geschwindigkeitsmaßstab 
auf das ganze Diagramm fibertragen. 

Das Diagramm für die Leistung P für beliebig viele 
ähnliche Schiffe und für die korrespondierenden Geschwind ig- 
Leiten erhält dann die Form, wie in Abb. 3 gezeigt. Da es 
durchaus nicht notig ist, daß die Maßstäbe für Ordinalen 



ltt >" . " . 




und Abszissen dieselben sind, so ist zur bequemeren graphi- 
schen Darstellung für die Abszissen ein sechsmal größerer 
Maßstab angenommen als für die Ordinalen. 

Gewöhnlich pflegt man für ein bestimmtes Schiff von 
gegebenem Deplacement die den verschiedenen Geschwindig- 
keiten entsprechenden Energien zu bestimmen; nun kann 
man auch das Problem von einem anderen Standpunkt aus 
betrachten, nämlich: für eine bestimmte Geschwindigkeit die 
Maschinenleistung für die verschiedenen Schiffsgrölien er- 
rechnen. Die oben besprochenen logarithmischen Diagramme 
ergeben dies aber ohne weiteres, wie aus Abb. 2 klar hervor- 
geht, nur müssen die Ordinaten der Kurve P auf das schräge 
Achsensystein (Y Ii X") bezogen werden. Das Diagramm 
in Abb. 3 enthält also nicht nur alle jene Kurven, die Biles 

sondern auch die Kurven des Deplacementwiderstandes, deren 
Studium von besonderem Interesse ist. 





.. m i, i< » it *> L ,„ M 



n 9 3 

Verfolgt man (in Abb. 2 und Abb. 3) die Veränderung 
des Widerstandes bei konstanter Geschwindigkeit und ver- 
änderlichem Deplacement, so erkennt man deutlich die be- 
kannte Erscheinung, daß mit abnehmendem Deplacement 
die Maschinenleistung bis zu einem bestimmten Punkt eben- 
falls abnimmt, dann aber wieder zunimmt. Der Grenz- 
punkt B kann im obigen Diagramm leicht bestimmt werden; 
er ist der Berührungspunkt der zu den Geschwindigkeits- 
linien parallelen Tangente an die Kurve der Pferdestärken P, 
siehe Abb. 3. 

Man weiß, und unser Diagramm zeigt es deutlich, daß 
jenseits dieses Punktes das Gesetz der Aehnlichkeit zu jenem 
merkwürdigen, dem Aeulk-rcn nach paradoxen Schluß führt, 
daß bei gleicher Geschwindigkeit das kleinere Schiff eine 
größere Maschinenleistung benötigt als das größere. Dieser 
Punkt B kann daher (wenigstens bezüglich des wellen- 
bildenden Widerstandes) als die untere ökonomische Grenze 
des Deplacements für eine gegebene Geschwindigkeit an- 
gesehen werden, jene Grenze, unter die es sich nicht emp- 
fiehlt mit dem Deplacement zu gehen — wenn man von 
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anderen Umständen absehen kann — , da man mit geringerer 
Energie einem Schiff von gröllerem Deplacement dieselbe 
Geschwindigkeit erteilen könnte, und umgekehrt ergibt dieser 
Punkt eine obere Geschwindigkeitsgrenze für ein gegebenes 
Deplacement, welche wenigstens theoretisch nicht über- 
schritten werden sollte. In dem Diagramm Abb. 3 teilt also 
die durch diesen Punkt B gehende Ordinate das Feld der 
Deplacements und Geschwindigkeiten in zwei Teile; alle 
Punkte rechts von dieser Linie repräsentieren Kombinationen 
von Deplacement und Geschwindigkeit außerhalb dieser 
oben erklärten ökonomischen Grenze, alle Punkte links hin- 
gegen Kombinationen innerhalb dieser Grenze. 

In Abb. 3 befinden sich neben der Deplacementskala 
auch die Skalen der Längen, Breiten und mittleren Tiefen 
sowie der benetzten Oberflächen entsprechend den zugehörigen 
Deplacements. Hierbei sei nochmals darauf aufmerksam ge- 




macht, daß alle untereinander verglichenen Schiffe in ihrer 
Form ähnlich sind. 

Unter Voraussetzung gleicher Malistäbe für log v und 
log P kann man in ein und dasselbe Diagramm für beliebig 
viele Schiffsformen die Kurven für P auftragen. Aus einer 
derartigen Zusammenstellung kann man leicht ersehen, inner- 
halb welcher Grenzen von Deplacement und Geschwindig- 
keit die eine oder andere Form vorzuziehen ist; um dies zu 
zeigen, hat Ingenieur Bruneiii die entsprechenden Kurven 
für eine Reihe von Schiffskörpern errechnet und gezeichnet, 
und zwar vom Schlachtschiffstyp bis zum Torpedoboot, und 
als Uebergang für eine Reihe von schlanken Kreuzern. Abb. 4 
ist eine Reproduktion dieser Tafel. Man sieht, wie bis zu 
einem gewissen Grade die Lage der Kurven und die der 
oben gekennzeichneten Grenzordinaten zu der Form des 
Körpers in bestimmter Beziehung stehen, und dal) dieselben 
ein Maß für die Güte der Schiffsform selbst bilden. Natür- 
lich wird man für gewöhnlich verschiedene Entwürfe für den 



gleichen Schiffstyp vergleichen und nicht wie hier eine Reihe 
s<>lch verschiedener Schiffsformen. 

Auch für die Bestimmung des dem Reibungswidersland 
W r entsprechenden Energieverbrauchs P r hat Ingenieur Bru- 
neiii ein graphisches Verfahren angegeben, welches auf dem 
gleichen Verfahren beruht wie früher. Bekanntlich ist der 
Reibungswiderstand nach Fronde 

W r = T O v m f ') 
folglich auch die entsprechende Energie der Maschine 

P r Wr V= T Ovm + I f. 
Setzt nun für m den mittleren Wert 1,825 ein und formt 
obige Gleichung um, nämlich 



Pr -= T f LS (S) v 1,m 



so erkennt man folgendes: Für eine Reihe ähnlicher Schiffs- 
körper ist p 2 konstant, f • L-' hingegen eine Funktion der Unge. 




Fi S 5. 

Zeichnet man nun ein Diagramm für P r und zwar so, dalS 
man als Ahscisse wiederum log v und als Ordinate log Pr auf- 
trägt, so erhält man selbstverständlich als Kurve für log Pr eine 
Gerade, die wie 1 : 2,825 gegen die Horizontale geneigt ist. 
Verschiebt man nun das Achsensystem um die Ordinate 
l°K f 1 1 -t* — log fL*, so erhält man dadurch sofort ilie Werte 
für log P r , für das ähnliche Schiff von der Länge l.,. Ver- 
schiebt man andererseits die Oerade für log P r um die 

L* K L* 

dadurch die Werte von P r für einen Schiffskörper von der 
gleichen Unge, aber anderer Form. Dies ergibt in der Ge- 
samtheit dann ein Diagramm, wie es in Abb. 5 wieder- 
gegeben ist. 

') wobei O die benetzte Oberfläche, v die Geschwindig- 
keit, y das spez. Gewicht von Seewasser, und f den Reibungs- 
koeffizienten bedeuten. 



GröHe log — l°g T. parallel zu sich selbst, so erhalt man 
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Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 



Unter den Schiffchilfsmaschinrn, welche von den Werft' 
Oralen selbst nicht hergestellt werden, sind die Kälte- 
maschinen eine Spezialität derjenigen Fabriken geblieben, 
die ihre bei Liiulanla^cn gesammelten Erfahrungen in weit- 




Hellender Weise für die Ausbildung der Maschinen für Bord- 
Zwecke verwerten konnten. 



Abb. 1. Kältemaschine nach »km ScbwefHgsilurc- 
Kontpressions-Sysleni für fransmissionsannieb. 

Konipn^ or .im hoii.lrii-..iii.rinfJift mimtirrl. 
I in I (humum von li*m l>i» 7y n k'jlinicn pm Stundr. 





Abb. 3. Kältemaschine nach dem Sehwyfhg^ure- Ko a i p r ts si oii » Sy ste m . 

MMmiiMai eptf I >Jinpf/v litiili'i aul dein knn<lni..i1. .i^rCilI iimmIuiI 
I ür l.ristuiicin Min 7V»i bis IUUOÜ Kalorien pm SluiuU-. 



Abb. 2. Kältemaschine nach dem Schwcfligsaurc- 
Kompressions-System. 

KoHmcMM und (>ampf/\ linder am Kamill ■Mlllim flfl minitinl. 
I ill I iistililuni vi'll !I»HI hi< 7VHI k.llniirll pm Sllilldi 

Sowohl der grolle Vorzug, 
den ( iefricranlanen für die Hr- 
nahrung und ilie üesnndheit der 
Besatzung und der Passagiere 
durch den (knüll frisch erhaltener 
und sihiuackhaflcr Lebensmittel 

im Gegensatz zu der Verwendung 
der durch Trocknen. Salzen und 
Rlnchern konserv ierten haben, als 
auch die Möglichkeit, frisches 

Fleisch, Fische und Fruchte /um 
Zwecke des Verkaufes über See 
transportieren zu können, haben 
zu einer ausgedehnten Verwendung 
der Kältemaschinen auf Personen- 
r.nd Luxusdampfern, Heisch- 
und hntcht-Transportschiffen, den 

I ischeteifahr/eugen, wie auch auf 
den Kriegs- und HospitalschiftVn 
geführt Auf letzteren fällt den Oe- 
frienu.i^ Innen noch die Aufgabe zu, 
durch Kühlhaltiing der Munitions- 
räuine der Zersetzung der verschie- 
denen Pulvenorlen vorzubeugen 
und die Krankcnräume, vornehm- 
lich in den tropischenGegenden, mit 
gekohlter frischer Luft zu versorgen. 
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: >u Schiff skältemaschi- 

nen der Hrma A. Borsig, 
Berlin-Tegel, werden in der 
Regel nach dem Schweflig- 

säure- Kompressions- 
Syslem ausgeführt, da der 
geringe Kompressionsdruck, 
die Anwendbarkeit «ärmsten 
Kühlwassers und die gleich- 
bleibende Leistung die Schwef 
ligsäure-Maschinc ganz beson- 
ders für Schiffs/wecke geeignet 
machen. Bei einfacher Kon- 
struktion ist die Raumhcan- 
spruchung sowie das Gewicht 
der Maschine, welche aus dem 
Kompressor, dem Kondensator 
und dem Verdampfer ohne 
besondere Nebeuapparate be- 
steht, nur gering. Das Kälte- 
medium hat sodann den Vor- 
teil, selbstschrnierend zu wirken, 
so daß eine Oelschmierung für 
Kolben und Stopfbuchse nicht 
erforderlich ist und ein Ver- 
schmutzen des Rohrinnern der 
Apparate vermieden wird. 
Kerner lältt es die Anwendung 
von Kupfer für die Schlangen- 
rohre im Kondensator und 
Verdampfer zu, so dali diese 
dem nachteiligen riinflussc des 
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Abb. A. Grundriß der Kfilicntaschinen-Anlage des Schul- und Transport- 
schiffes „Okean". 

Kompro'.iir und D.impf/vlndiT xuf drm K<>iid<.-n-..it<.r;rlä:'. mnntk-rl. 
LmMC^IlSO Kali'ticn. 
\ l>.imp(iiu-.iliini'. K K<>iiiprc-M>r. C Vi-n'ainpVi. I) Kis^ •iijr.ilor. I. AufLiuitrU:!. 




(jE§ 08ERBltfER §TAH|WERK 

vortn G.poensi^en Giesber$£,C 9 
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Seewassers widerstehen können und die Leistung der Ma- 
st hiiiL' eine größere als bei der Verwendung eiserner Rohre 
wird. 

Mit Kohlensäure arbeitende Maschinen »-erden 




Kältemaschinen-Anlage mit elektrischem Antrieb des 
der Königl. italienischen Marine. 
A Kompressor, B KoiWletiwlor, C Kceulicrvcntil, D 
P Verdampfer, O 



Abb. 5. 



ebenfalls hergestellt. Dieselben haben jedoch den Nachteil, 
dal) sie mit einem höheren Drucke, der etwa 20 mal höher 
ist als bei der Schwefligsäurc-Maschine, arbeiten, und ihre 



Leistungsfähigkeit bei der Verwendung warmen Kühlwassers 
beträchtlich herabsinkt. Die Maschine erfordert sodann 
grottcre Wartung, da dieselbe noch einen Glyzerin- Abscheide- 
Apparat und eine Schmierpumpc besitzt, beide Systeme 

werden in den kleineren Num- 
mern stehend, für grölten- 
Leistungen in liegender An- 
ordnung ausgeführt (Abb. I, 2 
und ')). Der Antrieb des Kom- 
pressors kann direkt durch eine 
mit ihm gekuppelte Dampf- 
maschine oiler durch Elektromotor 
erfolgen. — Der Kondensator 
besteht aus einem schmiede- 
eisernen Gefäß, in welchem sich 
die kupfernen Kondensator- 
schlangen befinden. In ähnlicher 
Weise ist auch der Verdampfer 
ausgeführt Zur Liscrzeugung in 
größeren Mengen wird der Ver- 
dampfer gleichzeitig als Eis- 
generator ausgebildet, für kleinere 
Eismaschinen kommen Eisbilder 
für direkte Verdampfung zur An- 
wendung. 

Die Kältemaschinen werden 
von der Firma A. Borsig normal 
in 20 verschiedenen Grölten von 
1500 bis 100000 Kalorien pro 
Stunde hergestellt, bei welchen 
Leistungen eine Verdampfungs- 
temperatur von — 10° C. und 
eine Kühlwassertemperatur von 
-(-15° C. zugrunde gelegt sind. 

Die Maschinen wurden an 
die deutsche, russische und 
italienische Marine sowie an die 
Handelsmarinen, für Fischereifahr- 
zeuge und Lustjachten geliefert. 
Die Abb. 4 und ■> zeigen die Anordnung der Kälte- 
maschinen auf 2 Schiffen der nissischen und der italienischen 
Marine. 
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Mach richten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle Werden hierunter gern aufgenommen. 




c 



Machrkhten über Schiffe. 



J 



Die Nieuwe Ryn MatschappiJ, Amsterdam, hat 
eine Motte von H Doppelschrauben-Frachtdampfern 

auf dem Rhein in Betrieb gesetzt, deren erster, namens 
„Ryswyk", vor kurzem in Düsseldorf angekommen ist. 
Länge 67,45 m, Breite 8,41 m, Tiefgang voll beladen 2,6 m, 
Tragfähigkeit 661 t Ladung. Die Maschinen haben 80 i.PS. 
Die Dampfer sollen regelmäßig zwischen Amsterdam, Düssel- 
dorf und Cöln verkehren. 

Auf der Schiffswerft von Jos. L. Meyer In Papen- 
burg lief der tür die Kgl. Regierung in Schleswig erbaute 
Seezeichendampfer und Eisbrecher „Bussard", der in Son- 
derburg stationiert werden soll, von Stapel. Länge 36,74 m, 
Breite 7,8 m, Seitenhöhe 4,2 m, Tiefgang hinten etwa 3,3 m. 
Das Schiff ist ganz aus bestem deutschen Siemens-Martin- 
stahl hergestellt, mit sehr starker Fisverstärkung, die Aullen- 



haut hat im Bereiche der Wasserlinie eine Stärke von 14 mm. 
Die Maschine, welche imstande sein wird, 4t0 PS. zu indi- 
zieren, wird dem Schiff eine Geschwindigkeit von mindestens 
11 kn in der Stunde erteilen. Sowohl Kessel und Maschine 
wie die ganze innere Einrichtung werden in der eigenen 
Maschinenfabrik und Kesselschmiede der Werft hergestellt. 
Das Fahrzeug erhält in allen Räumen elektrische Beleuchtung 
und eine Gaskesselanlage, um den Feuerschiffen und Gas- 
bojen das nötige Brenngas zu liefern. 

Die Heringsfischerei-Aktiengesellschaft in Leer 
beabsichtigt, zehn Stahlsegellogger mit Hilfsschraube 

nach dem Typ der letztgebauten Vegesacker Dampflogger 
und in deren lxistungsfähigkeit unter Dampf und Segel 
bauen zu lassen. 

Der vom Bremer Vulkan, Vegesack, für den Nord- 
deutschen Lloyd neuerbaute Dampfer „Franken" machte 
seine Probefahrt, welche in allen Teilen zufriedenstellend 
verlief, so daH das Schiff von der Reederei übernommen 
wurde. ..Franken" ist ein Schwesterschiff des gleichfalls 
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auf der Vt'crft dos Bremer Vulkan im Hau befindlichen 
Dampfers »Schwaben-. Unge 129,5 MI, Breite H>,0 in, Seiten- 
höhe 9,37 m. Tragfähigkeit hei 7,0 in Tiefgang ^H)i) t. Zum 
Betriebe dient eine Dreif.-fixpansionsmasehine von 3000 UPS., 
welche dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 11' , kn er- 
teilen still. Den nötigen Dampf liefern 4 Kessel mit Hör- 
dens Gebläse und li.TAtin. Arbeitsdruck. Die Ausstattung 
sämtlicher Räume ist gediegen und zweckentsprechend. Lftscb- 
und Lidegeschirr ist reichlich vorgesehen. Ebenso sind alle 
Hilfsmaschinen und Apparate sowie elektrische Lichtanlage 
in der auf erstklassigen I rachtdampfern üblichen Weise vor- 
handen. 

Auf der Werft des Bremer Vulkan, Vegesack, Fand 

der Stapellauf des Fradltdampfcrs „Wartburg" für die 
Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa Statt 
Länge 122,5 in, Breite 1S.7 m, Seitenhöhe bis Spardeck 8,38 m, 
Tragfähigkeit bei h,48 m Tiefgang b2(K) t Zum Betriebe 
dient eine Vierf.-Kxpansionsmaschine von 2300 i.PS., welche 
dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 11 kn erteilen soll. 
Der Dampfer besitzt höchste Klasse des Englischen IJflyd 
und ist nach den neuesten Erfahrungen gebaut und aus- 
gerüstet 

Die Woermann-Llnle hat der Reiherstieg Schiffs- 
werfte und Maschinenfabrik den Bau eines Doppel» 

Schraubendampfers in Auftrag gegeben. Der Neubau er- 
hält eine Länge von 124, ( >S m. eine Breite von 15,37 in und 
eine Raumtiefe von 8,72 m. Der Dampfer wird ein 
Schwesterschiff von dein auf der Werft von Blohin K Voll 
im Bau befindlichen Dampfer ..Gertrud Woenuann". 

Der Dampfer „Heinrich Menzell", auf der Eider- 
u erft- Aktiengesellschaft in Tönning au der I'ivler für 
Rechnung der Hanseatischen Dampfer-Compagnie in 



Hamburg erbaut, machte seine l*robefahrt, die zur vollsten 
Befriedigung aller Beteiligten ausgefallen ist. Der für den 
Frachtverkehr auf freier Fahrt bestimmte Dampfer ist unter 
Spezialaufsicht des Germanischen Lloyd nach dessen höchster 
Klasse »1* 100 A 4 1. (F.) und nach den Vorschriften der 
Secbcrnfsgennsscnscliaft aus Stahl erbaut, er ist 92 m lang, 
13,34 m breit, 7,43 m tief und besitzt eine Tragfähigkeit 
von 42i4) t Schwergui bei b.b*» m Tiefgang in Seewasser. 
Fr besitzt einen Doppelboden zur Aufnahme von 7(X) I 
WaSSerballast, ist mit EisverStirkung versehen, hat vier 
wasserdichte, bis zum Oberdeck reichende Schollen, zwei 
durchlaufende Deik-, zwei f'fahlmasten mit je drei lade- 
bäumen, sowie an den vier grollen Ladclukcn sechs Dampf- 
«rinden gröllter Sorie, ferner Ankerspill und Ruder mit 
Dampfbetrieb. Am dem Oberdeck stehen zwei Deckshäuser, 
die einen kleinen Salon, einige Kammern für Passagiere 
sowie die Wohnräume des Kapitäns, der Offiziere, Maschinisten, 
die Küche, Pantry und Toiletten usw enthalten. Das Logis 
für die übrige Mannschaft liegt unter der Back, für Matrosen 
und Heizer getrennt. Sämtliche Wohnräume sind mit 
Dampfheizung und elektrischer Lichtanlage ausgestattet Die 
nach dem Dreifach - Fxpansioiissystem konstruierte Ma- 
schine erhält ihren Dampf aus zwei Zylinderkesseln mit 
1 {,=> Alm. L'eberdiuck Die Maschine indiz.iert 1260 PS. 
und gibt bei 7') Umdrehungen in der Minute dem Dampfer 
eine Fahrt von 10 kn in der Stunde. 



Der für Rechnung des Herrn Rob. M. Sloman Jr. 
in Hamburg von der Flensburger Schiffsbau. Gesellschaft 

erbaute Dampfer S. S. No. 2 r *) „Florenz" machte seine 
l^robefahrt. Die Fahrt nahm einen guten Verlauf, Leistungs- 
fähigkeit von Schiff und Maschine waren in jetler Hinsicht 
zutricdetisuHeud. Das Schiff, das für Fracht und Passagiere 
eingerichtet ist. hat folgende Dimensionen: Grollte IJingc 




Lo<hma»chlne und Schere für Mchrr bis W min t>m in 

IS nun Sijhlnl.iMm und /um Sxtfm>uJm Milrhcr, Ausl.Klung 
imn hr/w. <)» mm. 
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85,38 m, lingc zwischen den ftrp. 82,21 in, größte Breite 
auf den Spanten 11,42 in. Tiefe brs Spardeck 7.01 m, Trag- 
fähigkeit 2700 t. Der Dampfer besitzt eine Dreifach- 
Expansionsmaschine von 1000 i.PS., die ihm Maden eine 
(jcschxrindigkeit von 10 kn in der Stunde verleiht. 

Frachtdampfer „Diana", gebaut von der Flensburger 
Schiffsbau-aesellachaft für Herrn Heinrich Schmidt in 
Flensburg; ist von Stapel gelaufen Länge zw. Ferp. 73,65 m, 
Breite 10.36 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck >.13 m. Trag- 
fähigkeit IO=iO t. 



Der von den Howaldtswerken für die Pinna 
M. Jebsen, Apenrade, ncucrbiute Kracht- und Passagier- 
dampfer „Marie", ßatmummer 431, lief von Stapel, lange 
So.2u m, Breite auf den Spanten 11,88 m, Tiefe bis Spar- 
deck in der Mitte 7,01 m bei einer Tragfähigkeit von 3000 t 
auf 5,64 m Tiefgang. Line Drcifach-Expansionsmascliine 
\xm 000 j.PS. «'inj dein Schiffe eine Geschwindigkeit von 
') | r , kn verleihen. 

Der auf der Schiffswerft von Henry Koch In I 
Lübeck neu erbaute Dampfer „Wilhelm Oelflner" machte | 
seine Probefahrt, die sich von Travemünde bis Holtenau er- 
streckte Länge im Hauptdeik zwischen den Steven 74,71 in, I 
größte Breite auf den Spanten 10,81 m. Tiefe bis Spardeck I 
7.40 m. Die Tragfähigkeit ist bei sehr geringem Tiefgang I 
2200 t. Das Schiff ist mit einer Dreifach-Fxpansionsmaschinc I 
ausgerüstet, die auf der Probefahrt durchschnittlich 045 PS 
indizierte, wobei eine Durchschnittsgeschwindigkeit auf der 
Fahrt von Travemünde bis zum Feuerschiff vor der Kieler ! 



Föhrdc von 11.3 Meilen in der Stunde erreicht wurde. 
Dampfer «Wilhelm OclMner» ist der Neuzeit entsprechend 
ausgerüstet, besitzt modernste Lösch- und Lidevorrichtungen 
und ist mit einer kompletten elektrischen Anlage versehen. 
Das Schiff wurde, da die Probefahrt in allen Teilen zur 
vollsten Zufriedenheit der Auftraggeber ausgefallen war, auf 
See von dem Inhaber der Firma Gerhard & Hey-Hamburg, 
Herrn Konimerzieiirat Octfloer aus Leipzig, übernommen. 



Auf der Neptunwerft zu Rostock lief der Fracht- 
dampfer „Christian Horn" für die Reederei H. C. Horn in 
Lübeck-Schleswig von Stapel. Das Schiff ist 92,0 m lang, 
auf den Spanien nahezu 13,4 m breit und wird sich be- 
sonder*, duith einen relativ geringen Tiefgang auszeichnen. 
Der Aushau und die innere Einrichtung gleicht der des im 
Juli von Stapel gelassenen Dampfers >.Hornsec" den die- 
selbe Reederei erhalten hat. Die Geschwindigkeit des 
Schiffes wird im beladeueii Zustande 9' s kn betragen. Die 
dreizylindrige F.xpansionsniaschine hat folgende Abmessungen : 
Durchmesser des Hoelulruckzylinder» 520 mm, des Mittel- 
druckzylinder. 900 mm und des Niedcrdruckzylinders 
1420 mm, der Hub beträgt 950 mm. Die zylindrischen 
Röhrenkessel sind 11 SO nun lang und messen 4(XX) nun im 
Durchmesser. Sie arbeiten mit einem Dampfdruck von 
normal 14 kg pro qcm und haben eine wasserberührte Heiz- 
fläche von 350 qm. 

Auf der Werft von Nüscke & Co., Aktiengesell- 
schaft in Stettin, lief ein neuer Frachtdampfer. „Martha", 
von Stapel Das Schiff ist 41,70 m lang, 7 m breit und 
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3,35 m hoch und ist nach den Vorschriften des Oermani- 
schen Lloyd für die Klasse 4t 100 A/4 K gebaut. Bei 
einem mittleren Tiefgange von 3,20 m wird die Ladefähig- 
keit des Schiffes 400 t betragen. Eine Dampfmaschine von 
220 PS. verleiht dein Schiffe im beladenen Zustande eine 
Geschwindigkeit von 8 kn. Der Dampf wird erzeugt in 
einem Kessel von 82 qm Heizfläche und 10 Alm. Ucbcr- 
druck. 

Der für Rechnung der Union Steamshlp Company 
of New Zealand auf der Werft von William Denny & 
Bros, in Dunbarton neu erbaute Tarbinendampfer 
„Maheno" machte seine l^obefahrten. Das Schiff ist der 
grölite I'assagierdampfer, den die Gesellschaft besitzt, und 
ihr zweiter Turbinendampfer. Seine Dimensionen sind 
121,9 X 15,24 X 10,2 m, er hat ein fast vollständiges Schatten- 
deck mit einem Bootsdeck über einem großen Teil desselben. 
Der Dampfer kann 223 Passagiere I. Klasse, 116 2. und 
60 3. Klasse befördern. Auf der l*robefahrt erzielte der 
Dampfer mit Leichtigkeit eine Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 17,5 kn, und mit zwei Drittel der Kesselfeuer konnte 
er sechs Stunden lang die kontraktliche Geschwindigkeit 
von 16,4 kn aufrechterhalten. Das Schiff wird durch drei 
Parsons-Turbinen getrieben, die mit drei Wellen mit je 
einer Schraube verbunden sind. Der Dampf wird von vier 
Zylindcrkcsseln geliefert, die für einen Dampfdruck von 
II Atm. geprobt und mit Howdens System für forcierten 
Zug eingerichtet sind. Die ganze Maschinerie ist einfach 
und kann von einem Maschinisten kontrolliert werden. Der 
Dampfer wurde sofort abgenommen. Sofort nach Ankunft 
in Ncii-Seeland soll der Dampfer seinen regelmäßigen Dienst 
aufnehmen und wird eventuell auch einige Reisen zwischen 
den australischen Kolonien und Vancouver machen. 

Frachtdampfer „Serula", gebaut von Swan, Munter 
& Wlgham Richardson für die Cork Steam Ship Co. Ltd., 
ist von Stapel gelaufen. Das Schiff ist für die Fahrt zwischen 
Liverpool und holländischen und belgischen Häfen bestimmt. 
Länge 79,3 m, Breite 10,51 m. Der Dampfer hat Einrich- 
tungen für einige Passagiere. 



Wie amerikanische Blätter melden, sind in der letzten 
Zeit in San Francisco mehrere große Motorschoner ge- 
baut, und beabsichtigt man, noch eine ganze Anzahl von 
Holzfahrcm mit Motoren zu versehen. Der neue Dreimast- 
schoner »Sotoymo«, 51,85 m lang, 12,19 m breit, 2,89 m 
tief und 503 t groß, erhielt von der Union Gas Engine Co., 
San Francisco, zwei dreizylindrige Maschinen von 300 PS., 
die mit flüssiger Feuerung geheizt werden sollen. Aehnliche 
Maschinen sind in das Passagierboot .Anvil-, 44,82X7,6 X 
2,67 m und 370 t; in den Viermastschoner »Argus«, 49,5 X 
12,19X4,06 m und 556 t, und in einen Oelleichter ein- 
gebaut Der Schoner .Oakland \ 32,33 m lang, 143 t groß, 
ist mit einer drcizylindrigen Maschine von 100 PS. aus- 
gerüstet. 



Nachrichten von den Werften 

und aus der Industrie 




Aktien - Gesellschaft „Weser" in Bremen. Laut 
Rechenschaftsbericht beträgt der Betriebsgewinn für 1904/05 
2025015 M (i.V. 1 617645 M), wozu noch Zinsen mit 
26 208 M (i. V. 21 474 M) und der Vortrag von 4844 M 
treten. Die Unkosten betragen 1 430 150 M (i. V. 1 071 453 M), 
die Abschreibungen 280 710 M (i. V. 210914 M). Der 
Reingewinn von 218 760 M (i.V. 232 299 M) findet folgende 
Verwendung: 5% Dividende auf 3 750 000 M Aktienkapital 
187 500 M (wie i. V.), Tantieme an den Aufsichtsrat 6876 M 
(i. V. 6591 M). an den Beamten - Pensionsfonds 10 000 M 
(wie i. V.), an den Arbeiter - Unterstützungsfonds 10000 M 
(wie i. V.), für besondere Unterstützungen an Beamte und 
Arbeiter 2000 M (wie i. V.) und 7228 M Vortrag. Die 
Immobilien der neuen Werft haben durch Fertigstellung 
weiterer Werkstätten und Anlagen um 1 509 185 M zu 
genommen, auf welche die Abschreibung pro rata temporis 
erfolgt ist. Mit dem Schlüsse des verflossenen Geschäfts- 
jahres hat die Gesellschaft den Betrieb auf der alten Werft 
geschlossen, um denselben auf der neuen Werft in allen 
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Werkstätten in vollem Umfange aufzunehmen. Der durch 
den Verlauf erzielte Mehrerlös gegen d*" Buchwert wurde 
in Höhe von 350 000 M zur Bildung eines Spezial-Reserve- 
fonds verwandt. 

Der Bremer V ulkan, Vegesack, hat von der Deutschen 
Ostafrika - Linie, Hamburg, den Bau von 2 Dampfern von 
je 8000 t mit 12 Meilen Geschwindigkeit, sowie 1 Küsten- 
dampfer zum Dienst an der Küste Ostafrikas in Auftrag er- 
halten. Ferner wurde dem Bremer Vulkan von der Woermann- 
Unie. Hamburg, für Westafrika der Bau eines Dampfers von 
ca. 7000 t mit 11 Meilen Geschwindigkeit, sowie vom Nord- 
deutschen Lloyd ein Schwcsterrchiff des Passagierdampfers 
„Glückauf- in Auftrag gegeben. Au Der diesen Schiffen be- 
finden sich zurzeit auf der Werft des Bremer Vulkan im 
Bau: 2 Dampfer für den Norddeutschen Lloyd von je 8000 t, 
2 Dampfer für die Hamburg - Amerika Linie von je 8000 t. 
1 Dampfer für die Deutsche Dampfschiffahrt - Oesellschaft 
„Hansa* von 6500 t, 2 Dampfer für die Dampfschiffahrts- 
Oesellschaft »ArgO" von je 3000 t, sowie 3 komplette 
Maschinen- und Kesselanlagen für Rickmcrs, Bremerhaven, 
von je 1600 i.PS. Die Gesamttonnagc der gegenwärtig heim 
Bremer Vulkan im Bau befindlichen Schiffe beziffert sich 
auf ca. 55 0O0 Brutto-Registertons, und ist die Werft damit 
bis in die zweite Hälfte des nächsten Jahres flott beschäftigt. 

In Hamburg ist die Deutsche Chronometer-Werke 

Q. m. b. H. gegründet worden. Die allgemeine Bedeutung 
des neuen Unternehmens beniht darauf, daß es eine in 
Deutschland bisher wenig ausgebildete Hilfsindustrie der 
Schiffahrt zu weiterer Vervollkommnung bringen wird. Wie 



bekannt, hat z. B. die Deutsche Seewarte die Entwickelung 
einer deutschen Chronometer - Industrie dadurch gefördert, 
daß sie jährliche Prüfungen von Chronometern deutscher 
Fabrikanten vornahm. Die Liefeningen von Chronometern 
seitens deutscher Fabriken haben aber bisher noch durchaus 
nicht genügt, das englische Fabrikat entbehrlich zu macheu. 
In der neuen Fabrik sollen die Chronometer, was bisher 
auch in England noch nicht geschehen ist, auf maschinellem 
Wege hergestellt werden. Man hofft, dadurch die In- 
strumente zugleich besser und billiger herstellen zu können. 



Berliner Werkzeugmaschinenfabrik A.-Ü. vorm. 
L. Sentker. Der Umsatz stellte sich im Berichtsjahre auf 
W5 247 M gegen 660 526 M im Vorjahre. Der Rohgewinn 
erreicht jedoch nur die Höhe von 64 150 M. Nach Ab- 
schreibungen von 53 496 M bleibt ein Gewinnüberschuß von 
10 654 M, davon sind 5% dem Reservefonds zuzuführen. 
Der Rest wird mit 10 121 M vorgetragen. In das laufende 

I Geschäftsjahr ist die Gesellschaft gegen das Vorjahr mit 
einem wesentlich höheren Auftragsbestand eingetreten. 
Weitere Aufträge gingen in befriedigendem Maße ein. Wenn- 

I gleich die erzielten Preise den berechtigten Fordeningen 
vielfach noch nicht entsprechen, so erwartet die Direktion 
dennoch durch eine weitere Erhöhung des Umsatzes für das 
laufende Jahr ein günstigeres Gewinnresultat. 



Eiderwerft A.-Cl., Tönning. Aus dem Geschäfts- 
bericht entnehmen wir folgendes: Der Bruttogewinn beträgt 
3QO 262 M, die Gencralunkosten 227 304 M, so daß für Ab- 
schreibung und Verteilung 162 958 M übrigbleiben. Die 
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Dividende beträgt 4°/» Im Bau befinden sich noch vier 
Dampfer von 15 100 t Tragfähigkeit, während drei Dampfer 
von 3<X)0— 401» t Tragfähigkeit in letzter Zeit neu in Auf- 
lag gegeben sind Fertiggestellt wurden in der Berichts- 
periode vier Dampfer von 6000 t Tragfähigkeit. Für 
die Dampfer wurden die Maschinen und Kessel auf der 
Werft hergestellt. Ferner wurden an 17 Schiffen Repara- 
turen ausgeführt Für die Werft wurden u. a. folgende 
Neuanschaffungen gemacht: Die Hellinge wurden erhöht und 
eine vierte Helling vorbereitet, das Anschlußgleis wurde ver- 
legt und erweitert, das Materialienmagazin in größerem Um- 
fang neu erbaut, ferner für die Holzbearbeitung der Neubau 
eines massiven Gebäudes in Angriff genommen; dafür 
werden moderne Maschinen und elektrischer Antrieb be- 
schafft. Eine Anzahl Maschinen wurden neu angeschafft. 
Der Arbeiterhestand war im Durchschnitt 600. Die General- 
versammlung genehmigte die Aufnahme einer zweiten 
Prioritätsanleihe von 500000 M für Verlegung der Maschinen- 
fabrik usw. Zu l'unkt 5 der Tagesordnung, Erhöhung des 
Aktienkapitals um 200000 IM und Ausgabe von 400000 M 
Dockobligationen, bemerkte der Vorsitzende, daß die Er- 
wägungen über den Dockbau noch nicht abgeschlossen 
seien und solcher von der günstigen Stellungnahme der 
Staats- und Rcichsbehörden abhinge. 

Die englischen Werften sind z. Z. außerordent- 
lich beschäftigt. Am 30. September befanden sich, ab- 
gesehen von Kriegsschiffen, 575 Schiffe von zusimmen 
1 125 328 t in Bau. Der Tonnengehalt der in Bau befind- I 
liehen Schiffe hat seit Dezember 1<XB stetig zugenommen 
und steht augenblicklich nur noch um 87 000 t hinter dem 
höchsten erreichten Tonnengchalt (September 1901) zurück, i 

Amerikanischer Schiffbau an den Großen Seen. I 

Bei der American Shipbuilding Co. sind in der letzten Zeit 
mehrere Ordres für große Dampfer eingegangen. Die Firma 
Herbert H. Oakis Detroit, hat einen Dampfer von etwa ] 
10 000 t, der 545 Fuß lang. 55 Fuß breit und 21 Fuß tief 
werden soll, bestellt. Die Firma Wm. M. Mills, Tonawanda, 
hat einen Dampfer von 569 Fuß Länge. 56 Fuß Breite und 
31 Fuß Tiefe bestellt, und die Finna Charles O. Jenkins, 
Clcvcland. einen solchen von 500 Fuß Länge, 52 Fuß Breite 
und 30 Fuß Tiefe. Es sind augenblicklich auf den Schiffs- 
werften der Großen Seen zur Ablieferung im nächsten Jahre 
22 Schiffe im Bau. von welchen eines zirka 6000 t, vier je 
8000 I, drei je 9500, zwei je 9500 t und zwölf je 10000 t 
lind darüber groß sind. 

Ueber den russischen Schiffbau veröffentlicht die 
Hauptverwaltung für Handelsschiffahrt folgende Daten Da- 



nach wurden in den letzten zehn Jahren auf russischen 
Werften 95 Schiffe im Werte von 30 Mill M gebaut, da- 
gegen auf ausländischen Werften 568 nissische Schiffe im 
Wene von 210 Mill. M. Hauptlieferanten waren England 
mit 310, Schweden mit 110. Deutschland mit 65 und Oester- 
reich mit 64 Schiffen. Zu diesen Zahlen wird bemerkt, daß 
in letzter Zeit die Lieferung von Schiffen aus England und 
Schweden zurückgegangen, der Anteil Deutschlands dagegen 
gewachsen ist. Eine Statistik nach der Größe der für 
russische Rechnung gebauten Schiffe würde für Deutsch- 
land ein weit günstigeres Bild liefern als die Angabc der Zahl. 



Machrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. v«ev*»~a 



Zur Erleichtening des Bezuges der Fahrkarten pflegen 
die großen Schiffahrtsgesellschaften in allen für ihre 
Passagiere in Betracht kommenden wichtigeren Plätzen 
Agenturen einzurichten. So hat der Norddeutsche Lloyd 

in allen größeren, aber auch in vielen kleineren Orten 
Deutschlands, sowie in allen Hauptplätzen der ganzen Well 
Agenturen, bei welchen die Reisenden für alle Linien und 
Dampfer der Gesellschaft Fahrkarten und jeglichen Rat, den 
sie für eine Seereise bedürfen, erhalten. Eine Vorstellung 
von der Größe des Betriebes einer solchen Welt-Schiffahrts- 
gesellschaft gibt die Tatsache, daß der Norddeutsche Lloyd 
z. Z. insgesamt nicht weniger als 2163 Agenturen hat. 
Unter diesen sind 68 Generalagenturen. 112 Hauptagenturen 
und 69 Hafenagenturen. Bei diesen Agenturen erhält 
der Passagier Fahrkarten ohne irgendwelchen Prcisauf- 
schlag — zu demselben Preise wie bei der Hauptgeschäfts- 
stelle in Bremen. 

Die Leichterfahrzeuge sind wegen ihrer Bauart im- 
stande, ebensogut die Wasserläufe des Binnenlandes wie 
die offene See zu befahren, sie können, da sie meist in 
größerer Anzahl durch einen Schleppdampfer geschleppt 
werden, fast ohne Einschränkung für Frachtzwecke ausgenutzt 
werden und brauchen zu ihrer Bedienung nur wenige Mann. 
Der Norddeutsche Lloyd hat diesem Schiffstypus eine be- 
sondere Aufmerksamkeit zugewendet, da ihm bei den 
schwierigen Hafenverhältnissen Bremens die Leichterfahr- 
zeuge große Dienste leisten. Vom Anfang seines Bestehens 
an betreibt er einen Schleppdienst auf der Weser, den er 
schon wenige Jahre darauf bis Hamburg ausgedehnt hat. 

Die Seelcichtcrflotte des Norddeutschen Lloyd hat sich 
seit dem Gründungsjahre außerordentlich vermehrt. Während 
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er im Jahre 1857 24 Schleppkähne besaß, zu »eichen noch 
19 Elußdampfer hinzukamen, besitzt er jetzt 165 Schlepp- 
kähne von insgesamt 37 508 Registertons, wozu noch 47 Fluß- 
dampfer von insgesamt 5729 Registertons und 1 1 435 PS. 
kommen. 

Auf der Weser und zwischen Bremen und Hamburg 
hat er z. Z. 117 Schleppkähne in Betrieb, ferner 17 Kohlen- 
Prähme, 1 Proviantkahn und 1 Elcvator-Transportkahn, dazu 
noch 18 Schleppdampfer, 6 Passagierdampfer, 3 Tender, 
1 Fährdampfer, I Motorboot, 1 Oeltankdampfer, 1 Wasser- 
tankdampfer und 2 Getreideheber. 

Zu den zwischen Bremen bezw. Bremerhaven und 
Hamburg verwendeten 131 Kähnen kommen noch 34 Leichter, 
die der Norddeutsche Lloyd in hinterindischen Häfen be- 
schäftigt, hinzu, wodurch die Gesamtzahl dieser Kähne auf 
165 kommt. 

Von den in auswärtigen Häfen vom Norddeutschen 
Lloyd beschäftigten Leichtern, Schleppern und Flußdampfern 
sind zu nennen 4 Flußdampfer auf dem Jangtse, 1 Tender 
in Shanghai, 4 Dampflcichter und 1 Tender in Bangkok, 
1 Tender im Simpsonhafen, I Tender in Gibraltar und noch 
6 Dampfschaluppen in verschiedenen auswärtigen Häfen. 

Die Schleppkähne haben eine Länge von 30 bis 55 m 
bei einer Breite von 8 bis 9 m und eine Tragkraft von 130 
bis 1000 t. Auch die Pferdestärken der Schleppdampfer 
sind ganz verschieden; der kleinste hat etwa 80, der größte 
etwa 1000 PS. 

Die Originalität des neuen Riesendampfers „Ame- 
rika" der Hamburg- Amerika Linie erstreckt sich bis auf die 
Bezeichnung der Decks. Zum ersten Male auf einem 
deutschen Dampfer wird man nicht in der üblichen Form 
von Bootsdeck, Promenadendeck, Salondeck, Oberdeck, 
Hauptdeck und dergleichen sprechen, sondern von Kaiser- 
deck, Washington-Deck, Roosevelt-Deck, Cleveland-Deck 
und Franklin-Deck. Nur das oberste Deck behält den auch 
sonst bei den Dampfern der Hamburg-Amerika Linie ge- 
bräuchlichen Namen Sonnendeck. Anlaß zu der Neuerung 
hat die ungewöhnliche Anzahl von Decks gegeben, die auf 
diesem Riesenschiff zu benennen war, und für die das üb- 
liche Namenregister nicht ausreichen wollte. Die über- 
wiegende Bezeichnung nach den Namen hervorragender 
Präsidenten der Vereinigten Staaten entspricht dem Namen 
des Schiffes »Amerika-. 

Die Wasserstraßen West-Sibiriens. Infolge des 
Krieges mit Japan und infolge der damit in Verbindung 
stehenden großen Militärtransporte hat der Güterverkehr auf 
den sibirischen Eisenbahnen mit großen Schwierigkeiten zu 
kämpfen und erleidet mannigfache Stockungen. Nach Be- 



endigung des Krieges wird wahrscheinlich der Warenaustausch 
Sibiriens mit dem europäischen Rußland nach dieser langen 
Unterbrechung einen ganz bedeutenden Umfang annehmen, 
so daß die sibirischen Eisenbahnen den Verkehr nicht zu 
bewältigen imstande sein werden. Es entsteht daher gegen- 
wärtig die Frage, wie es möglich sein wird, neben der Eisen- 
bahn auch die Ströme West-Sibiriens zum Güterverkehr zu 
benutzen und in welchem Grade diese Wasserstraßen für 
diesen Zweck geeignet sind. 

Als Hauptpunkt für den Warenaustausch zwischen dem 
Eisenbahnnetz des europäischen Rußlands und den Wasser- 
straßen Sibiriens erscheint die Stadt Tjumen an der Tura; 
letzterer Fluß mündet in den Tobol, der wiederum von dem 
Irtysch aufgenommen wird, einem Nebenfluß des Ob. Von 
Tjumen hat man durch diese Flüsse und durch den Ob — 
Jenissei-Kanal eine ununterbrochene Wasserstraße bis zum 
Baikalsee, die parallel mit der Eisenbahn läuft. Die Eisen- 
bahn kreuzt an nachstehenden Punkten, wo sich auch Eisen- 
bahnstationen befinden, folgende Flüsse: den Fluß Tobol in 
Kurgan, den Fluß Irtysch in Omsk, den Fluß Ob in Nowo- 
Nikolajewsk (Eisenbahnstation Ob), den Tonil, einen Neben- 
fluß des Ob von der rechten Seite, in Polomoschnaja, den 
Fluß Tschulvm, einen anderen Nebenfluß des Ob von der 
rechten Seite, in Atschinsk und den Jenissei in Krasnojarsk. 

In wirtschaftlicher Beziehung haben unter den genannten 
Flüssen West-Sibiriens eine hervorragende Bedeutung die- 
jenigen Flüsse und Teile derselben, welche die ununter- 
brochene, für Dainpferverkehr geeignete Wasserstraße zwischen 
Tjumen und Ssemipalatinsk einerseits und Tjumen und 
Tomsk andererseits bilden. 

Im russischen Ministerium der Verkehrswege sind 
bereits Maßnahmen zur Verbesserung der Schiffahrt auf 
diesen Wasserstraßen Sibiriens ins Auge gefaßt worden. 

Für die Verwirklichung aller zur Verbesserung der 
Schiffahrt auf den Flüssen West-Sibiriens notwendigen Maß- 
nahmen würden nach einer annähernden Schätzung 15 bis 
20 Mill. Rubel erforderlich sein. Es unterliegt keinem 
Zweifel, daß die Ausführung dieser Maßnahmen, wenn auch 
erst im Laufe einiger Jahre, für die wirtschaftliche Ent- 
wicklung von ganz Sibirien von größter Bedeutung sein 
würde. 

Die weitere Fortführung einer ununterbrochenen west- 
sibirischen Wasserstraße von der Angara bis zum Baikalsee 
kann auch sehr große Bedeutung gewinnen für das wichtige 
Gebiet der oberen Angara, und zwar für das Ooldindustrie- 
gebiet Witim mit seinem Hauptzentruin Bodaibo, sobald 
erst auf dem Baikalsee eine reguläre Dampfschiffahrt sich 
entwickelt, die einstweilen nur noch für militärische Zwecke 
arbeitet. 
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Der Goldindustrie-Rayon an dem Witim, einem Neben- 
fluß der Lena, ist eines der reichsten Gebiete Rußlands. In 
den letzten 40 Jahren sind hier über 10000 Pud Gold ge- 
wonnen worden; gegenwärtig übersteigt der Wert der jähr- 
lichen Goldausbeute 4 000 000 Rubel, während die schon 
festgestellten Goldmengen eine Milliarde erreichen. 

Statistische Daten über die Handelsflotte sind für die 
Bassins des Ob und Jenissci vorhanden: 

Im Bassin des Ob waren im Jahre 1004 insgesamt 
107 Dampfer vorhanden, welche privaten Besitzern und Ge- 
sellschaften gehörten. Diese Dampfer sind imstande, die 
Kähne auch gegen den Strom mit verschiedenen Mengen 
von Gütern zu schleppen. Außer den erwähnten 107 
Dampfern hat man noch 4 Dampfer, welche den staatlichen 
Anstalten gehören. Die Krons-Dampfcrflotte des Ministeriums 
der Verkehrswege besteht aus 10 Dampfern für den tech- 
nischen Dienst. Die übrige Hotte von Fahrzeugen ohne 
Dampfmaschinen, welche auf dem Bassin des Ob schwimmt 
und in privatem Besitz sich befindet, bestellt aus 201 Schiffen, 
welche gleichzeitig 14 647 000 Pud aufnehmen können. Die 
Schiffsflotte (ohne Dampf) des Verkchrsministcriums besteht 
aus 41 Fahrzeugen, 23 auf dem Ob und 18 auf der Ob— 
Jenissei-Verbinditngsstraße. 

Es befanden sich im Jahre 1004 auf dem Bassin des 
Jemssei im Besitz von Privatpersonen und Gesellschaften im 



ganzen 18 Dampfer. Die Menge der gegen den Strom von 
ihnen geschleppten Güter wird auf Partien zu 10000 Pud 
(und etwas weniger) bis 35000 und 40 000 Pud geschätzt. 
Außer diesen 18 Dampfern ist noch ein Dampfer der Ver- 
waltung der Reichsdomänen vorhanden. Dem Ministerium 
der Verkehrswege gehören 2 Dampfer und 1 Dampfer zum 
Dienst auf der Kasatschinsk-Stromschnelle auf dem Jenissci. 

Im Flußschiffahrtsverkehr auf dem Tigris kamen 
Im Jahre 1904 etwa 280 Segler aus Basra im Hafen von 
Bagdad an, beladen mit Kohlen, Eisen, Datteln, Cerealien 
und sonstigen Artikeln, welche die hohe Dampferfracht nicht 
vertragen und deshalb auf den Seglerverkehr angewiesen waren. 

Diese und ähnliche Produkte bilden jahraus jahrein 
eine reiche Einnahmequelle für den Seglerverkehr, und weil 
bei ihrer spezitischen Billigkeit die Fracht einen so gewich- 
tigen Faktor abgibt, so würde derjenige, welcher die Ver- 
ladung per Segler umgehen und sich der Flußdampfer be- 
dienen wollte, infolge des zwischen den beiden Transport- 
arten flußaufwärts stets bestehenden Frachtunterschiedes seinen 
Mitbewerbern bald das Feld überlassen. 

Wahrend die Fracht auf Flußdampfern von Basra nach 
Bagdad 10 Para pro Oka, d. h. 34'/i M die Tonne, kostet, 
kostet die Seglerfracht nur die Hälfte, und häufig noch dar- 
unter. 
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Da die Getreideernte im Norden der Provinz Meso- 
potamien durch reichliche Regenfälle eine sehr ergiebige war, 
so war auch die Anzahl der in Bagdad eintreffenden Holte 
eine sehr große. Die Flöße, .Kelleks" genannt, »erden aus 
behauenen Holzstämmen in Form eines Vierecks gebildet; 
den Untergrund bilden mit Luft gefüllte Zicgenschläuchc, 
welche den Zweck haben, dem Kloß einen möglichst geringen 
Tiefgang zu sichern. Die Größe schwankt nach der Anzahl 
der angewendeten Schläuche (400 bis 1600 Stück), welche 
dem Floß eine Tragfähigkeit von 7000 bis 25 000 kg verleihen. 
Das zum Bau verwendete Holz wird bei der Ankunft in 
Bagdad als Bauholz verwendet, während die entleerten Ziegen- 
Schläuche wieder auf dem Karawanenwege nach Norden be- 
fördert werden, um bei nächster Gelegenheit zu demselben 
Zwecke benutzt zu werden. Die per Floß nach Bagdad ge- 
führten Waren umfassen namentlich Getreide, Wolle, Gall- 
nüsse, Gummi Traganth, Sesam u. dgl. 

Unabhängig von diesem direkten Verkehr mit Mossul 
und noch nördlicher gelegenen Produktionsorten besteht auch 
eine gleiche Verbindung mit Samarra und Tekrit, beide am 
Tigris gelegen, welche Bagdad aus ihrem Ucberfluß an 
Früchten und Gemüse abgeben, und von wo außerdem nicht 
unerhebliche Mengen Kalk, Brennholz und Asphalt nach 
Bagdad befördert werden. 



Die Frachten von Mossul nach Bagdad standen auf 
ungefähr der gleichen Höhe wie die Segelfrachten von Basra 
nach Bagdad. Obwohl eine Versicherung der vermittels 
Kelleks nach Bagdad verschickten Güter nicht möglich ist, 
war der Floßverkehr dennoch ein sicherer zu nennen. Ver- 
luste an Waren durch Scheitern oder Raub sollen nicht vor- 
gekommen sein. 

In der Flußschiffahrt auf dem Tigris ist insofern eine 
Aenderung von einschneidender Bedeutung zu verzeichnen, 
als die neugegründete Ottomanische »Compagnie des Bateaux 
Hamidieh" zwei neue Dampfer, nämlich die „Hamidieh" 
und die „Burhanieh", vom Stapel ließ. Die freudige Er- 
wartung, welche man an das Erscheinen der Dampfer knüpfte, 
scheint aber doch verfrüht gewesen zu sein; schon die ersten 
Probefahrten der genannten Dampfer ergaben, daß sie nicht 
die kontraktlich vorgeschriebene Schnelligkeit von 12 kn 
p. Std., sondern nur 5—6 kn erreichten. Es mußten deshalb 
ebenso kostspielige wie langwierige Acndcrungen vorge- 
nommen werden, welche schließlich zu dem Resultat führten, 
daß zum wenigsten *i kn in der Stunde bei voller (.adung 
erreicht wurden. 

Die später reguläre Indienststellung wird zweifellos die 
günstige Folge für den Handel mit sich bringen, daß die 
bisherigen ungemein hohen Frachtraten von Basra nach 
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Bagdad billiger «erden, und dieses ist sehr nötig, da die im 
Vollbesitz ihres Monopols operierende englische Flußschiff- 
fahrts - Gesellschaft bisher aus demselben gar zu großen 
Nutzen zog. 
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Nach Lloyds Register hat sich der 
dritten Quartal 1905 wie folgt gestaltet: 
In Großbritannien waren im Bau: 

Dampfer: Anwh" B^io-KVg -T. 
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Brit. Kolonien 


12 


18 020 


1 


210 


13 


10 130 


Oester. -Ungarn 


5 


18 076 






5 


18 076 


Belgien . . . 


2 


500 






2 


500 


China. . . . 


1 


2 000 






1 


2 000 


Dänemark . . 


2 


2 000 






2 


2 900 


Egypten . . . 










• 




Prankreich . . 


8 


9 423 






8 


9 423 


Deutschland . 


7 


50 440 






7 


50 440 


Holland . . . 


1 


17 100 






1 


17 100 


Italien . . . 


: 


5 700 






1 


5 700 


Mexiko . . . 














Norwegen . . 


8 


18 800 






8 


18800 


Portugal . . . 


1 


5 400 






1 


5 400 


Rußland . . . 


1 


1200 






1 


1 200 


Südamerika . . 


18 


15 680 


8 


2 207 


26 


17 887 


Spanien . . . 




1 800 






1 


1 800 


Schweden . . 


4 


10 040 






4 


10 940 


Türkei . . . 


2 


500 






2 


500 


Ver. Staaten . 














Fremde . . . 


1 


4 000 


t 


150 


2 


4 150 


Zum Verkauf 














od.Nat.unbck. 


23 


32 820 


5 


551 


28 


33 371 


Total 


446 


1 320 098 


28 


5 230 


474 


1 325 328 



Die Größe der von England 
Schiffe zeigt folgende Tabelle: 



im Bau befindlichen 



Größe in t 

Unter 100 
100- 199 
200- 49«) 
500- wg 

1 Q00 - 1 909 

2 000 -2 990 

3 000—3 909 
4<KIO 4 000 
5 000—5 999 



Anzahl 
Dpfr. Segl. 



Größe in t 



7 
41 
88 
18 
42 
40 
82 
73 
18 



5 
1 1 

6 
3 



6 00(3- 6 0<i<) 

7 000— 7 009 11 

8 000— 8 090 4 
9000- 9999 6 

10000-11 w 1 

12 000— 14 900 2 

15000—19999 3 

20 000 ti. darüber 5 



Anzahl 
Dpfr. Segl. 



Total 446 28 



Bis Ende September sind im laufenden Jahre in Ham- 
burg nach Mitteilung des Handclsstatistischen Bl reau 
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23 006 Seeschiffe mit insgesamt 15 583 387 Netto-Regtster- 
tons Rauminhalt angekommen und abgegangen. Das ist 

ein Ueberschuß gegen die gleiche Zeit des Vorjahres von 
320 Seeschiffen und nicht weniger als 1021 175 Registertons. 
Dieses gewaltige Verkehrsplus fällt ausschließlich der Dampf- 
schiffahrt zu, die Segelschiffahrt ist sogar um ein geringes 
schwächer gewesen. Die Zahl der angekommenen Kohlen- 
schiffe ist von 1231 auf 1329 gewachsen. Alles in allem 
ein Resultat, das eine glänzende Perspektive auf den Um- 
fang und das unablässige Wachstum des Mamburger See- 
schiffverkehrs eröffnet, den das gegenwärtige Jahr bei seinem 
Abschluß voraussichtlich wird aufweisen können. 



Nach den neuesten tabellarischen Uebersichten des 
Hamburgischen Handelsstatistischen Bureaus war Hamburg 
im Jahre 1904 Ausgangs- bezw. Bestimmungshafen 

von 123 festen D.mipfschiffslinicn, die nach allen Teilen der 
Krde gerichtet waren und in ihrer Gesamtheit einen lücken- 
losen Kreis ständiger und regelmäßiger Verkehrsbeziehungen 
zwischen Hamburg und samtlichen überseeischen Gebieten 
von einiger Wichtigkeit darstellten, Bei dieser Zählung ist 
durchaus summarisch verfahren worden, insofern als das 
Handelsstatistische Bureau gruppenweise alle Schiffahrts- 
linien einer Reederei nach einer gewissen größeren geographi- 
schen oder politischen Ländcrcinheit als eine Schiffahrtslinie 
ansprach. So wurden beispielsweise die vielen Routen der 
Hamburg-Amerika Linie nach den verschiedeneu Teilen 
Westindiens nur als eine Linie gerechnet. Von diesen so 
gezählten 123 Linien und Liniengruppen waren in europä- 
ischer Fahrt 89. in außereuropäischer die übrigen 34 be- 
schäftigt. Die Mehrzahl von ihnen, 76. fuhr unter deutscher 
Flagge, 27 waren englischer, 5 norwegischer, 4 dänischer, 
je 3 schwedischer und niedirländischer, 2 russischer und je 



eine belgischer, französischer und spanischer Nationalität. 
Von den 14 843 Seeschiffen mit 9 610 794 Netto-Registertons, 
die im vergangenen Jahre im Hamburger Hafen einliefen, 
kamen 7402 Dampfer mit 6226 510 Netto-Registertons in 
regelmäßiger Fahrt an, so daß also die Linienschiffalirt 
nahezu zwei Drittel des gesamten Hamburger Seeverkehrs 
ausmachte. 

Auf den verschiedenen Strecken dieses Seeverkehrs war 
der Anteil der in regelmäßiger Fahrt beschäftigten Tonnage 
jedoch außerordentlich verschieden. So überwogen z. B. im 
einkommenden Verkehr mit anderen deutschen Häfen die 
Dampfer in wilder Fahrt nebst den Segelschiffen bei weitem, 
sie stellten 740 000 Netto-Registertons (ca. 80%), während 
die regelmäßige Schiffahrt nur mit 190000 Netto-Register- 
tons (ca. 20%) angeschrieben stand. Am cinkommenden 
Verkehr mit dem übrigen Europa, der sich auf 4 636 000 
Netto-Registertons belief, waren die Dampferlinien dagegen 
mit 3 259 000 t oder 70% beteiligt, ebenso nahmen sie von 
den 4 046 000 t, die im Verkehr mit außereuropäischen 
Ländern ankamen. 2 778 000 t oder 69% für sich in An- 
spruch. Besondere Beachtung verdient, daß die einkommende 
Tonnage aus manchen transatlantischen Gebieten, aus West- 
indien, Mexiko, Zentralamerika, Brasilien, Ostasien und 
Australien, fast durchweg der regelmäßigen Schiffahrt an- 
gehörte. Andere außereuropäische Länder, wie die la Plata- 
Staaten und die Staaten an der Westküste Amerikas, sandten 
wieder in der Hauptsache Schiffe in wilder Fahrt. Line 
dritte Gruppe endlich, wie Ostindien und der Orient, be- 
teiligte an ihrer im hamburgischen Schiffsverkehr eingehen- 
den Tonnage regelmäßige und wilde Fahrt zu gleichen 
Teilen. 

Die 123 festen Dampferlinien der regelmäßigen Ham- 
burger Schiffahrt wurden insgesamt von 97 verschiedenen 
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Schiffahrtgesellschaften und Reedereien betrieben, unter 
denen Hamburgs größtes Schiffahrtsunternehmen, die Ham- 
burg-Amerika Linie, mit mächtigen Anteilziffern hervorragte. 
Diese eine Gesellschaft zählte allein 371 ankommende Schiffe 
mit 1 233 000 Netto-Rcgistertons, das sind 20% der regel- 
mäßigen Schiffahrt und 13% des gesamten hamburgischen 
Schiffsverkehrs einkommend. 



Schiffbau In den Vereinigten Staaten. Im Monat 
August wurden in den Vereinigten Staaten 107 Schiffe mit 
zusammen 44 028 Br.-Tons zu Wasser gelassen (gegen 116 
Schiffe mit 12 706 t im Juli), wovon 23 mit 2402 t hölzerne 
Segelschiffe waren, 70 mit 2312 t hölzerne Dampfer, 3 mit 
1853 t stählerne Schiffe und 1 1 mit 37 371 t stählerne Dampfer. 
Unter den stählernen Dampfern ist der .William A. Rogers" 
von 6524 t in Lorain (Ohio) für die American Shipbuilding 
Company gebaiit; »Peter White" von 6184 t in Ecorse, 
Mich., für die Presque Isle Stripping Comp.; »Powell Stack- 
house" von 6171 t in Wyandotte, Mich., für die Mahoming 



Steamship Comp.; .William A. Paine" von 5798 t in 
Cleveland, Ohio, für die Pioneer Steamship Comp., und 
»Superior» von 4544 t in Ecorse, Mich., für die Western 
Transit Company. 




SS 



Verschiedenes. 



3S 




Der Clayton-Apparat scheint sich immer mehr einzu- 
führen. Vor kurzem hat er seine Brauchbarkeit wieder in 
Wellington (Australien) auf dem Dampfer „Turakina" der New 
Zealand Steamship Company Ltd. London bewiesen, als es sich 
darum handelte, ein im Raum No. 4 ausgebrochenes heuer 
schnell zu unterdrücken. Bereits eine ganze Reihe von 
Schiffen der H. A. L, des Norddeutschen Lloyd, der Herren 




BvWaldt$werke=Kiel. 




Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

JrTaschinenbau seit 1888. • gtsenschiffbau seit 1866. • JUbttterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und « « » 
SC 3G 3? JK lK Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Me* allpackung-, Temperaturausgleicher, Asche-Injektoren, D.R. P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. • 






Gutehoff nungshütte, 

Aktien-Verein für Bergbau und Hüttenbetrieb, öberhansen. 

MMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMM (ßhelnland). 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brucken, Qcbäude, Schwimmdocks, Schwimmkrahne jeder 
Tragkraft, Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40 000 kg. 
Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen, Schiffswellen und sonstige Schmiedeteile 
für den Schiff- und Maschinenbau. 

Stahlformguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Maschinenteile. 

Ketten als Schiffsketten, Krahnketten. 

Maschlnenguss bis zu den schwersten Stucken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerk« In Oberhausen liefern u. a. als 

Besonderheit: Schlffsmaterlal, wie Bleche und Profilstahl. 

Da« nene Blechwallwerk h»t eine Leistungsfähigkeit tob 100 000 t Bleche 
pro Jahr, und i»t die GutehoffnungihMle »ermbge ihres umfangreichen Wals- 
programms in der Lage, das gesamte »u einem Schiff nötige Walxmaterial ro liefern. 

Jährliche Erzeugung: 

Kohlen 2000000t Roheisen „••.'• ! 

Walxweiki-Erseugnisse . . 400000 t «rocken, Maschinen, Keasel pp. 70000 I 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: über 18 0O0. 
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de Freitas & Co. und viele englische und amerikanische 
Dampfer und Segelschiffe sind durch die Norddeutsche 
Maschinen- und Armaturen - Fabrik in Bremen mit diesem 
Apparat ausgerüstet worden. Wie es heißt, ist die Regierung 
der Vereinigten Staaten nicht abgeneigt, die Bestimmung 
über die Anlage einer Dampffeucrlöschleitung auf Passagier- 
schiffen bei Vorhandensein eines Clayton- Apparates an Bord 
aufzuheben. 



Zentrifugal-Ventilatoren finden ausgedehnte Ver- 
wendung an Bord von Schiffen, in Fabriken, Bergwerken, 
Krankenhäusern, Schulen, Theatern usw. zur Lüftung, für 
künstliche Zuganlagen, zum Blasen von Schmiedefeuern, 
kurz überall, wo höhere Pressungen für die Bewegung von 
Luft durch lange Leitungen erforderlich sind. Die große 
Verbreitung elektrischer Kraftübertragungsanlagen hat es mit 
sich gebracht, daß man für den Antrieb der Ventilatoren 
neuerdings mehr und mehr zur Verwendung von Flektro- 
motoren übergeht, und so hat denn auch, wie aus der 
unserer heutigen Auflage beiliegenden Nachricht No. 3Q der 
Siemens-Schuckert Werke hervorgeht, die steigende Nach- 
frage diese Firma veranlaßt, der Konstruktion von Zentri- 
fugal-Ventilatoren ganz besondere Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden. Die in dem erwähnten Prospekt abgebildeten und 
beschriebenen Apparate sind ohne Zweifel geeignet, das be- 
sondere Interesse unserer Leser in Anspruch zu nehmen. 



Die bei dem Lagern oder Abfüllen feuergefähr- 
licher Flüssigketten leider sehr häufig eintretenden Un- 
fälle werden bekanntlich dadurch hervorgerufen, daß an 
Stelle von abgefüllter Flüssigkeit atmosphärische Luft in das 
l^agergcfäß eintritt, die mit den Dämpfen der feuergefähr- 
lichen Flüssigkeit ein explosibles Gasgemisch bildet. Die 
Herren Martlni-Huneke aus Hannover haben nun bereits 
vor längerer Zeit ein Verfahren angegeben, das das Ent- 
stehen explosiver Gasgemische überhaupt verhindert, und 
zwar dadurch, daß die in den Lagergefäßen sonst befind- 
liche atmosphärische Luft durch Gase ersetzt wird, die 
keine Verbrennung unterhalten können, wie z. B. Kohlen- 
säure, Stickstoff usw. Obwohl das Verfahren theoretisch 
unanfechtbar ist, wurden, um allen Einwänden zu begegnen, 
in Hannover praktische Versuche mit elektrischen Strömen 
von 6000 Volt Spannung vorgenommen. Die Versuche er- 
gaben ein vorzügliches Resultat, denn es war nicht mög- 
lich, Benzin, das nach dem Verfahren von Martlni- 
Hüneke gelagert wurde, zur Entzündung oder zur 
Explosion zu bringen. Dagegen konnten sogenanntejex- 



plosionssichere, durch Siebe geschützte Gefäße mit Leichtig- 
keit durch den elektrischen Strom zur Explosion gebracht 
werden. 

Der Nautische Verein zu Hamburg hat an den Senat 
eine Eingabe gerichtet, in welcher die Gründung einer 
schiffahrtstechnischen Versuchsanstalt In Hamburg 

befürwortet wird. 

„Merkwürdigkeiten" aus der Schiffahrt heute 
und vor 90 Jahren. Im neunten Bande des allen 
Bibliophilen wohlbekannten Werkes von Bertuch, Portefeuille 
des Enfants, das im Jahre 1816 in Weimar erschien und 
unter Beigabe überaus sorgfältig handkolorierter Illustrationen 
Merkwürdigkeiten aus den verschiedenen Reichen „der Natur, 
der Künste und Wissenschaften" nebeneinander in deutscher 
und französischer Sprache schildert, findet sich unter anderem 
eine kurze Beschreibung des »Dampfbootes", wie man es im 
Jahre 1816 kannte. „Dieß ist eine der wichtigsten Erfindungen 
aller Zeiten, deren Folgen sich noch gar nicht berechnen 
lassen", beginnt der Verfasser; er gedenkt Fultons, der zum 
ersten Male „mehrere Dampfböte bauete, und auf dem 
Hudsonflusse in Oang brachte, von wo sie nach England, 
und jetzt sogar auch nach Teutschland gelangt" seien; er 
erläutert zwei Abbildungen des damals modernen Dampf- 
bootes und fügt folgende charakteristische Schilderung hinzu : 
„Das ganze Schiff ist an 90 Fuß lang und 14 Fuß breit; 
das Schiff trägt 75 Tonnen Ijst (150 000 Pfund). Die Kraft 
der hier zur Fortbewegung nöthigen Dampfmaschine ist der 
Kraft von 14 Pferden gleich oder beträgt 14 Pferde-Stärken. 
Das Feuer, welches unter dem Dampfkessel erhalten werden 
muß, um diese Kraft hervorzubringen, verzehrt in 24 Stunden 
2'/4 Tonnen der besten Steinkohlen. Die Baukosten des 
Dampfschiffes betragen etwa 700 Pfd. Sterling. Diese Kost- 
barkeit des Dampfbootes, noch mehr aber der so beträcht- 
liche Aufwand an Feuerung stehen noch dem allgemeinen 
Gebrauch der Dampfböte im Wege." 

Wenn Bertuch heute am Leben wäre, würde er seine 
Angaben und Ansichten über „das Dampfboot" wesentlich 
ändern müssen. Eben in diesen Tagen ist der neue Dampfer 
„Amerika" der Hamburg- Amerika Linie, ein Schiff, das als 
der Stolz des Schiffbaues vom Jahre 1905 Anspruch hätte, 
von Bertuch als „das Dampfboot" geschildert zu werden, 
nach „Teutschland" gekommen und im Hamburger Hafen 
vor Anker gegangen. Dieses Schiff ist 7"/» mal so lang 
(667 Fuß) und über fünfmal so breit (74 Fuß) als „das 
Dampfboot" von 1816; es trägt 290mal 75 t (43,5 Milli- 
onen Pfund). Die Kraft der hier zur Fortbewegung nötigen 
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beiden Dampfmaschinen (das Schiff ist ein Doppelschrauben- 
dampfer) ist der Kraft von mehr als U28mal 14 Pferden 
gleich oder beträgt IS 800 !f erdestärken. Das heuer, welches 
unter den Dampfkesseln erhalten «erden muß, um diese 
Kraft hervorzubringen, verzehrt in 24 Stunden ungefähr 
I20mal 2';, t der „besten Steinkohlen", und die Baukosten 
des Schiffes betragen viele Millionen Mark, so daß auch die 
„Kostbarkeit" des „Dampfbootes" mit der des Dampfers 
„Amerika" nicht konkurrieren kann. Sic tempora tnutantur! 



Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

Ij perte du .Sully«. Le Yacht. 7. Oktober. Ausführliche 
Mitteilungen über die Maßnahmen zur Rettung des Schiffes 



vom Augrnblick der Strandung bis zum Aufbruch und 
entgültigetn Verlust desselben. 

The Swedish torpedohoat-destroyer .Magne". The Shipping 
World. 27. September. Kurze Angaben über den schwedi- 
schen Torpedoboots-Zerstörer „Magne" und das hrgebnis 
der IVibefahrt, bei der eine Geschwindigkeit von 30,7 kn 
endeil wurde. Vergl. Schiffbau VI. Jahrg. S. 1014. 

Handelsschiffbau. 

»Princessc P.lisaheth." The Marine tngineer. I. Oktober. 
Beschreibung des belgischen Turbinendampfers ..Princcsse 
Elisabeth* für den Dienst Ostende -Dover: L = lOS.O m, 
B = 12,2 m, T 2,9 m, Depl. 1950 t. Projektierte Ge- 
schwindigkeit: 22! i kn. Drei Schrauben mit 470 Um- 
drehungen. Eine Hochdruck- und zwei Niederdruck- 
Turbinen. 8 Kessel mit je drei feuern, Rostfläche 4"> tu 2 , 
Heizfläche = 1840 m*. Mitteilungen über die Probefahrten, 
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Rather Armaturenfabrik und 
Metallgiesserei G. m. b. H. 

Rath bei Dösseldorf. 



Ketten-Fabrik 
Iserlohn (Altstadt) 



Ludw. Steinmann & Co., 

Batrfljidal 1888. 

Spexialilit: 

Bergwerks-, Kr ahn- and Bobiffsketten , adjustiert« 
Ketten, Kettenräder, sowie Ketten aller Art. 

Eigene hydraulische f'i fifiinpsnmrliine. 




Filze für technische Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze, Isolierungs-Filze, 

Schleif- und Polier-Filze, 

Filze für Putoer- und JÄnnitions-Iahrikett, 

sowie für sämtliche andere teeboisebe Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Carl Günther * Jilz-?abrik 

BERLIN NO. 18. 
Vertreter In Hamburg: Arnold Reuter, BOsehstr. 7. 



Kombinierter Parallel- and Rohrschraabstock 



Unzerbrechlich. 



Ideal 



u 



fcabL 




Gewlzflch inelim. 



n 

60 mm hob« ta. cl »s- 
hnrto aua Slahl ge- 
•rt.micdete Kacken, 
■pannenr'lachaUU'k , 
Rohre u. KundulUi-k^ 
Loükern u.Absprinff. 
der Hacken ist In- 
folge ihr. uo«. jrearh. 
BefeKtiirnnir abtolat 
ausgeschlossen glich 




Fab'rlkaM: Otto Pferdekämper, Duisburg a. Rh. 




by Google 



SCHIFFBAU 



Seite 99 



bei denen eine Geschwindigkeit von 24 kn erreicht wurde. 
Eine Abbildung. 
The turhine-propelled British coasting stcamer .Dieppev 
The Nautkal Gazette. 14. September. Eingehende Be- 
schreibung der Turbinenanlage des bei Fairfield gebauten 
Dampfers -Dieppe". Eine Hauptschwierigkeit bei dem 
Entwurf lag in der Forderung, dar) das Schiff aus einer 
Fahrt von 12 kn durch Umsteuerung innerhalb einer 
Strecke von 100 m zum Stehen zu bringen wäre. Die 
Hauptdaten sind: Länge 83,50 m, Breite 10,50 m, Seiten- 
höhe 4,42 m. mittlerer Tiefgang 2,82 m, Depl. 1380 1, 
Geschwindigkeit 21,6 kn. Ungsschnitt und Deckspläne 
vom Schiff, sowie Längsschnitt und Querschnitte der 
Turbinenanlage, Tabelle der offiziellen Probefahrten. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Die Eisverhältnissc auf der Unterclbe. Annalcn der Hydro- 
graphie und maritimen Meteorologie. Heft X. Studie 
über die Eisverhältnisse auf der Unterelbe unter Einschluß 
des Eisbrechwesens in dem behandelten Gebiete auf Grund 
des Beobachtungsmaterials in Hamburg und Cuxhaven. 
Es wird zum Schluß empfohlen, die Elbe- Korrektion bis 
Pagensand zu führen, um die Eisschwierigkeiten dort zu 
beheben. 

Die Strömungen am Eingang der Fundy-Bai. 

Ebenda. Beitrag auf Grund eines amtlichen amerikanischen 

Berichtes, dem Beobachtungen im Sommer 1904 zugrunde 

liegen. 

Meereskunde mit besonderer Berücksichtigung der däni- 
schen Gewässer. Ebenda. Auszug aus einer dänischen 
Arbeit von Martin Knuden über das genannte Thema. 

Dasselbe Heft der Annalen enthält noch eine Reihe 
kleinerer Mitteilungen: 

1. Aufstiege von Drachen und Ballons im Passatgebiet des 
Atlantischen Ozeans. 

2. Schiffahrt auf dem Parana während einer Uebersehwem- 
mung. Cameloten. (Mit vier Abbildungen.) 

3. Ueber die Berechnung der Koeffizienten der Deviations- 
formel aus gegebenen Beobachtungen. 



4. Zu den Mitteilungen über den „HochsecpegeK 

5. Bau eines Eisdocks zum Dichten gestrandeter Schiffe. 

6. Sonnenring. 

7. Außergewöhnlicher Metcorfall. 

und eine Uebersicht über -Die Witterung an der deutschen 
Küste im August 1905". 

La croisierc oceanographique de -L'Andree». Le Yacht. 
7. Oktober. Mitteilungen über eine Kreuzerfahrt der Jacht 
,,Andree' - an der Küste der Bretagne zum Zwecke der Er- 
forschung der Bodenbeschaffenheit und der Fauna jener 



The first produeer-gas boat. Scientific American. 23. Sep- 
tember. Ausführliche Angaben über ein nach dem System 
„Capitaine- bei Thornycroft gebautes Boot, auf welchem 
das für den Explosionsmotor benötigte Gas selbst her- 
gestellt wird. Das Boot ist 18,28 m lang, 3,05 m beeil 
und hat einen Tiefgang von 0,76 m. Die Geschwindig- 
keit bei der Probefahrt betrug im Mittel 13 kn. Eine 
Abbildung. 

New type of launch. The Nautical Gazette. 21. Sep- 
tember. Eingehende Beschreibung der Maschinenanlage 
obigen Bootes. Ein l-ängsschnitt und Decksplan des 
Bootes, sowie ein Längsschnitt, eine Ober- und Seiten- 
ansicht der Maschine nebst einem Schnitt durch den Gas- 
erzeuger sind dem Artikel beigegeben. 

Verschiedenes. 

Hydraulic suetion dredge on the Mississippi. Scientific 
American. 23. September. Beschreibung der Pumpen- 
anlage des für den Mississippi bestimmten Saugebaggers 
»Beta". Seine Pumpen fördern bei 130 minutlichen Um- 
drehungen etwa 3800 m* Sand und entleeren durch eine 
Leitung von 300 m Länge. Der Pumpenausguß ha» 
einen Durchmesser von 840 mm. Die Saugerohre sind 
mit je drei Köpfen von 490 mm Durchmesser versehen 
und tragen an ihren Enden zylindrische Messer von 
1525 mm Durchmesser, welche 25 minutliche Umdrehungen 
machen. Die Hauptabmessungen sind: Länge 52,42 m, 
Breite 12,19 m, Tiefe 2,63 bis 3,30 m. Zwei Abbildungen. 
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Les mameuvres navales allemandes. Lc V'acht. 7. Oktober. 
Kurzgefaßte Angaben über das Programm und die teil- 
nehmenden Schiffe. 

Le paquebot neuf -Amerika" cn cale stehe. Ebenda. Notiz 
über die schnelle Lindockung des der Hamburg-Amerika 
Linie gehörigen Dampfers ..Amerika". Das Schiff ging 
nachmittags gegen 3 Uhr ins Dock, wurde, wahrend das 
Wasser allmählich fiel, am Boden gereinigt, mit einem 
doppelten Anstrich versehen und verließ am nächsten 
Nachmittag mit der Flut das Dock, um nach Hamburg 
zu gehen. 

Sommerversammlung der Institution of Naval Architects in 
London 19. bis 21. Juli. Marine-Rundschau. Oktober. 
Besprechung folgender, auf der Sommerversammlung ge- 
haltener Vorträge: Naval strategy and tactics at the time 
of Trafalgar. - Naval ships at the time of Trafalgar. — 
Submarine boats and their salvagc. 

160 ton shear legs for the British naval dockyard. Scientific 
American. 30. September. Angaben über einen in 
Chatham aufgestellten 180 t-Scherenkran. Die linge der 
beiden vorderen Streben beträgt 48,76 m, die der hinteren 
64 m, ihr größter Durchmesser in der Mitte 1,82 m, die 
größte Ausladung 19,50 m. Zur Iasthebung dienen drei 
Winden, von denen zwei je 90 t Hebekraft besitzen. Line 
Abbildung. 

Die Unglücksfälle der Fischdampfer. Hansa. 23. und 
30. September, Entgegnung auf einen früheren Artikel in 
der Zeitschrift Hansa. Vgl. Schiffbau VI. Jahrg. S. 976. 

Aus den Reiseberichten der Fischcrcischutzschiffc. Mit- 
teilungen des deutschen Seefischerei-Vereins. September. 



Nachrichten über die Tätigkeit der Fischereischutzschiffe 
im Mai und Juni 1905. 

Ergebnisse der deutschen Heringsfischerei 1905. Ebenda. 
Zahlenmäßige Zusammenstellung über die Fänge im Monat 
August. 



INHALT: ^ 

Schnelle Motorboote. Von H. Techel, Schiffbau- 
Ingenieur 57 

Sprung eines Schiffe« 60 

Die EntWickelung der deutschen Schiffbau- 
Industrie. Von F. Stellter, Schiffbau-Ingenieur 

(Schluß.) 02 

Verwendbarkelt von Verbrennungsmotoren zur 
Fortbewegung moderner Kriegsschiffe. Von 

Leutnant Philippow (Fortsetzung) 65 

Die Entwickelung der deutschen Kriegsmarine in 
ihrer Bedeutung für den deutschen Schiffbau. 

Von O. H aekel (Fortsetzung) 69 

Mitteilungen aus Kriegsmarinen 73 

Patentbericbt 77 

Auszüge und Berichte 79 

Wissenswerte Neuerungen 82 

Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie .... 85 
Zeltschriftenschau 98 



\\ . \ • I \ VI i eg -hörst <& Sohn. Hamburg 




C: 
i 

C/> 
c 

I H 

(V mm, 

D. CK 

n> ■ 

H 

(6 
<X? 
CA 
I 



3 

Ca 
3 
O. 

2. 

ST 

3 

B> 

3 

r» 



PS 



0 



ö 

— 

5 

W 

a o: 

S 5 



i 

pr 

3" 

OB 

Ol 

s 



SchlfTsbäckereL 



VrrUi;: Berliner Union Ver I jg*Ke%rl l«chaf t m. h H., Berlin W. 35. Potsdamer. Str. 1 13a. Verantwortlich für den wliiensrhaftlicrien Teil 
iicneimer RegieiungMJt Professor Oswald fljmm, Charlutlenhurj:. (ür den nicht wissenschaftlichen Teil: Max Barth, Berlin W 35 

Druck; Pass. & Qu rieb O. m.b. H., Berlin W. 35. 



Google 



SCHIFFBAU 

ZEITSCHRIFT 
für die gesamte Industrie auf schiffbautechnischen 

und verwandten Gebieten. 

Chefredakteur: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamin, Charlottenburg, 

Berliner Union Verlagsgesellschaft m. b. H. in Berlin W. 35. Potsdamer Str. 113a. 

Filiale In Himburg: Ganeemarkt 13«« ^ 

Bezugspreise: Für das Inland M 16. , Ausland M 20.- pro Jahr. Einzelheft Ml.-. 



No. 3. Berlin, den 8. November 1905. VII. Jahrgang. 

EncMit mm >. und 4. Mittwoch eine« Neu Monat«, nechcte» Heft am aa. November 100 4. 

Briefe um. die RedakUen betreffend «Ind in «enden an See. Itegleruneiral Prof. Otwald Flamm. Charlettenburg. 
Nachdruck des getarnten Inhalt« dieaer Zeltaehrifl verboten. 



Die türkischen Zollkreuzer „Ismir" und „Beyrouth". 



Mitte August ist von der Firma Gebrüder 
Sachsenberg in Roßlau der zweite der beiden Zoll- 
kreuzer an die türkische Regierung abgeliefert worden. 
Der erste gelieferte Kreuzer „Ismir" verließ schon 
am 23. April die Werft und trat nach Erledigung 
der Probefahrten unter eigenem Dampf die Reise 
nach Konstantinopel an. Die Bauzeit der beiden 
Schiffe betrug 7 Monate für „Ismir", 10 Monate für 
..Beyrouth*. Diese Spezialschiffe sind dazu bestimmt, 
die türkische Zollgrenze an der Küste zu überwachen. 
DU- nachfolgenden Angaben gelten für beide Schiffe, 
welche nach den Vorschriften des Germanischen 
Lloyds gebaut und die Klasse 100 A. 4. K. erhalten 
haben. 

Länge zwischen den Steven 40,40 111 

Breite über Spanten 5,80 „ 

Hohe in der Mitte von Oberkante Kiel bis 

Oberkante Balken 3,35 „ 

Tiefgang mit voller Ausrüstung und 15 t 

Kohlen 1,88 „ 

Deplacement bei obigem Tiefgang . . . 240 t 

Der Schiffskörper ist aus bestem Stahl gebaut. 
Die Blechstärken und Winkeldimensionen sind zum 
großen Teil im Hauptspant (Abb. 2) eingetragen, er- 
gänzt werden dieselben durch 
angaben: 

Vorsteven aus Schmiedeeisen 



folgende Größen- 
145 >( 31 mm 



aus 



Rudersteven, ebenfalls 

Schmiedeeisen . . 

Kielsohle 

Ruderschaftdurchmesser 
F i ngerl i nged u rch messer 
Bodenwrangen . . . 
Bodenwrangen im Maschinen- u. 

Kesselraum 8 mm 

Spantentfernung 510 mm 

Spantwinkel 75 < 55 < (> nun 



145 X 5<> nun 
165 < 50 mm 
103 nun 
01 mm 

290 / 6 mm 



Gegenspantwinkel auf jed. Spant 
abwechselnd bis Deck- 
stringer und V 3 Höhe . . 55 X 55 X 0 mm 
Im Maschinen- und Kesselraum doppelt. 

Sehottspanten 10 X 90 X 9 nun 

Schotte, oben 6 mm, unten 
6,5 mm, versteift durch 
Winkel 75 >( « X f> »«" 

Alle Längsnähtc der Außenhaut sind überlappt 
und einfach genietet. Die Stöße des Flachkiels, der 
Lukenstringer sowie diejenigen der Deckstringer für 

L sind gelascht und dreifach genietet. Alle 
anderen Stoße sind üherlappt und doppelt genietet. 
Eine Ausnahme davon machen die Stöße des Scher- 
ganges und diejenigen des Stringers an den Enden, 
«eiche gelascht sind. Die Stöße des Scherganges 
sind auf 1 I. dreifach genietet. Zur Ausrüstung ge- 
hören 2 Buganker (540 kg exkl. Stock), I Strom- 
anker (110 kg inkl. Stock), I Wurfanker (55 kg), 
245 m Kette von 21 nun Durchmesser, und zwei 
Trossen, je 110 m lang, von 159 und 108 mm 
Umfang. 

Die Einrichtung der beiden Schiffe ist aus Taf. 1 
ersichtlich. 

Die Wohnräume sind derart verteilt, daß die 
Kammern und der Salon für den Kapitän und den 
ersten Offizier im Hinterschiff, diejenigen für den 
Maschinisten, Bootsmannsmaat und für die übrige Be- 
satzung im Vorderschiff untergebracht sind. Auf 
Deck befinden sich nur das Kartenhaus und zwei 
Seitenhäuser. Im übrigen sind außer der nötigen 
Ruder- und Steuereinrichtung und der Ankerwinde 
auf Deck noch zwei Geschütze aufgestellt, deren 
Munitionsräume unmittelbar unter den Geschützen 
angeordnet sind. Das vordere Geschütz ist ein 7 cm- 
Schnellfeuergeschütz, das hintere ein 3,7 cm-Maschinen- 
gewehr. 
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Abb. 1. Zollkrcuzcr „Ismir" und „Bcyrmith", Maschine. 



Der Steuerapparat sowie die Ankerwinde sind 
für Hand- und Dampfbetrieb eingerichtet. 

Die Beleuchtung der Räume geschieht durch 
elektrisches Licht, ebenso sind alle Positionslaternen 
damit versehen. Der Scheinwerfer hat eine Licht- 
stärke von 1200 Kerzen. 

Das Schiff hat eine Dreifach-Expansionsmaschine, 
welche mit dem Kessel in einen gemeinsamen Raum 
untergebracht ist. Außerdem sind in diesem Raum 
aufgestellt: eine Lichtmaschine, Zylinderdurchmesser 
120 mm, Hub 80 mm, und eine vierfach wirkende 
Automat-Dampfpumpe von nachfolgenden Ab- 
messungen: Dampfzylinder 70 mm Durchmesser, 
Wasserzylinder 114 mm Durchmesser, Hub 102 mm. 

Von den drei Dampfzylindern der Hauptniaschine, 
welche durch Flanschen miteinander zusammen- 
geschraubt sind, hat nur der Hochdnickzylinder einen 
Einsatzzylinder erhalten. Die Reihenfolge der Zy- 
linder ist die übliche. Der Hochdruckzylinder hat 
einen Rundschieber für Außeneinströmung, die beiden 
anderen Zylinder haben Flachschieber. Die Auf- 
stellung der Zylinder vorn auf Säulen und hinten 



auf Ständern gewährt eine leichtere Uebersicht der 
ganzen Maschine. Mit den Ständern ist gleichzeitig 
auch der Kondensator zusammengegossen. Das Guß- 
stück steht auf der Fundamcntplatte, welche ebenfalls 
aus einem Stück gegossen ist. Die Kurbeln der ein- 
teiligen Kurbelwelle stehen unter 120°. Die übrigen 
Teile des Kurbelgetriebes, der Steuerung und des 
Pumpenantriebes entsprechen den gewohnten Formen 
des Schiffsmaschinenbaues. 

Die Luftpumpe, Kühlwasser-, Speise- und Lenz- 
pumpe werden vom Kreuzkopf des Mitteldnick- 
zylinders aus mittels eines Balanciere angetrieben. 
Die Dimensionen der einzelnen Pumpen sind: 

Luftpumpe 320 mm Dm. 

Kühlpumpe 250 

Speisepumpe 60 » 

Lenzpumpe 60 » » 

Der gemeinsame Hub dieser Pumpen beträgt 
210 mm. 

Die Hauptmaschine, welche in Abb. 1 wieder- 
' gegeben ist, wird von Hand umgesteuert. 
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Der Dampfkessel, ein normaler Zvlinderkessel J und eine Dehnung von 25°/ 0 . Der Kessel hat einen 
mit 3 Feuern, ist aus bestem Siemens-Martin-HuKeisen äußeren Durchmesser von 34 c >() mm und eine Lange 
gebaut. Das Material der Mantelbleche und Laschen | von 3350 mm. Die wasserberiihrte Heizfläche be- 
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Abb. 2. Zollkiviizer „Ismir und „llcyr.mtlr 1 , Huiiplrp.mt. 

hat eine Festigkeit von 4()()0- 5200 kg pro qcm und trägt 130,5 qm, die zugehörige Rostfläche 4,94 qm. 

eine Dehntiiig von wenigstens 20" ,,. Die übrigen Die Nieten wurden, »o angängig, hydraulisch einge- 

Uleche haben eine Festigkeit von 3500- 4000 kg qcm zogen. 
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Der rechtshängige Propeller ist nach dem Patent 
Zeise (Abb. 3) konstruiert und aus Gußeisen herge- 
stellt. Die 4 Flügel haben eine projizierte Fläche 




Bei der Abnahme des Jsmtr« wurde aber eine 1 bedingungen ebenfalls entsprochen 



mittlere Geschwindigkeit von 12,6 kn erreicht, wobei 
die Maschine 175 Umdrehungen machte. Bei der 
Probefahrt fuhr ..Ismir- gegen starken Wind. Trotz 
der hohen Umdrehungszahl waren die Vibrationen 
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Abb. 3. Zollkreuzer „Ismir" und „Beyrouth", Propeller. 



von zusammen 1,28 qm. Im Mittel betrügt die 
Schraubensteigung 2845 mm. 

Die Probefahrten erfüllten vollkommen die ge- 
stellten Bedingungen. Laut Kontrakt sollte die Ge- 
schwindigkeit während 4 Stunden 12 kn betragen. 



ßnttUr Iii «0o» *• t» 

*4t.3**S, 



Abb. 4. Zollkreuzer ,. Ismir' und „Beyrouth", 
Dampfdiagramnic. 

am Schiff und an der Maschine außerordentlich ge- 
ring. Zwei Sätze Diagramme von der Abnahme- 
probefahrt des »Ismir" sind in Abb. 4 wiedergegeben. 

Der zweite Kreuzer »Beyrouth" hat seine Probe- 
fahrten ebenso gut erledigt und obigen Kontrakt- 
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Verwendbarkeit von Verbrennungsmotoren zur 
Fortbewegung moderner Kriegssehllle. 



Von Leutnant 
(Fortsetzung 

Verschiedene Methoden, die Umdrehungszahl 
und die Geschwindigkeit zu regulieren. 
Es ist interessant, zu verfolgen, in welcher Ab- 
hängigkeit zueinander bei dem oben beschriebenen 
System der elektrischen Kraftübertragung die einzelnen 
Größen, wie Spannung der Dynamos und der 
Motoren, die Stromstärke usw., zu den Forderungen 
in betreff der Geschwindigkeitsänderung des Schiffes 
stehen. 

Der Widerstand, den das Wasser der Bewegung 
des Schiffes entgegensetzt, ist ungefähr proportional 
dem Quadrat der Geschwindigkeit. Bezeichnet R 
diesen Widerstand und v die Geschwindigkeit, so ist 

1. R = A X v 2 , 
wo A einen gewissen Koeffizienten bedeutet. 

Die Arbeit, die 'erforderlich ist, um das Schilf 
in der Zeiteinheit mit' der Geschwindigkeit v zu be- 
wegen, ist: 

P — R X v. 



2. P 



A X v* X v - : A v 



Die Arbeit ist also proportional dem Kubus der 
Geschwindigkeit. 

Nehmen wir an, daß der Wirkungsgrad der 
Schiffsschraube eine konstante Zahl ist, dann können 



Philippow. 
von S. W.) 

wir den Schluß ziehen, daß die Leistung der Motoren, 
die die Schiffsschrauben drehen, ebenfalls proportional 
dem Kubus der Geschwindigkeit ist: 

i. Pm = Am X v '. 

Für die vorliegende Betrachtung kann man die 
Annahme zulassen, daß in normalen Fällen der Schlupf 
der Schrauben bei verschiedenen Geschwindigkeiten 
fast konstant bleibt, oder mit anderen Worten, daß 
die Umdrehungszahl N der Motoren proportional der 
Geschwindigkeit des Schiffes v ist. Das heißt: 

N L , 
— konst., 

v 

dann ist: 

4. Pm = B X N :I , 

wo B ein gewisser Koeffizient ist. 

Andererseits ist die Leistung der Motoren, die 
die Schiffsschraube drehen, immer proportional dem 
Produkt aus dem Drehmoment C und der Um- 
drehungszahl Nf der Motoren: 

5. Pm D X C X N, 

wo D einen gewissen Koeff/ienlen bedeutet. 

Hieraus ergibt sich, daß das Drehmoment immer 
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proportional dein Quadrat der Umdrehungszahl ist, 
d. h.: 

6. C = F X N-, 
wo F eine Konstante ist. 

Das Drehmoment C seinerseits ist eine Funktion 
der Kraftlinienzahl und der Stromstarke J der 
Motoren, und zwar proportional ihrem Produkt: 

7. C - k X X I. 

Aus dieser Gleichung folgt demnach, daß das 
Produkt <t>' X 1 proportional dem Quadrat der Touren- ' 
zahl N ist. 

Wenn man annimmt, daß bei der Aenderung 
der Geschwindigkeit die Erregung der Motoren <l> : 
konstant bleibt, so wird sich das Drehmoment C ! 
proportional dem Quadrat der Tourenzahl N- ändern. ! 

Bei der Bedingung, daß <!>' unverändert bleibt, 
wird die elektromotorische Gegenkraft des Motors t 
E' proportional der Tourenzahl, nämlich: 

8. E' = n X N X * 
wo n eine Konstante ist. 

Hiernach ist es nun klar, dafJ die Klemmen- 
spannung der Motoren, oder, was fast dasselbe ist, 
die elektromotorische Kraft der Dynamomaschinen wird: 

9. E = r X I + E', 

wo r der Widerstand des Motorankers ist. E wird 
also eine Funktion von N: 

E = f(N) = nN- + ?N. 

Die Kraftlinienzahl, die für die Erregung der 
Dynamos nötig ist, wird bei der Annahme, daß die 
Umdrehungszahl der Dynamo konstant ist, ebenfalls 
eine parabolische Funktion von N von dem Aussehen: 
* = f'(N) * t N- f ?,N\ 

Nach diesen vorhergehenden Erwägungen können 
wir bei der Annahme, daß die Erregung der Motoren 
konstant bleibt, folgende Beziehungen zwischen N. 
E. F.', I und C bemerken: 

E', die elektromotorische Gegenkraft der Motoren, 
wird immer proportional der Zahl der Umdrehungen N, 

I, die Stromstärke, und C, das Drehmoment der 
Motoren, wird proportional dem Quadrat der Touren N 2 , 

E, die Klemmenspannung der Dynamos und Mo- 
toren, und auch die Kraftlinienanzahl * der Dynamos, 
wird eine parabolische Funktion der Tourenzahl N, 
von der Gestalt 

f(N) = '»N 2 + ?N. 
In dem Diagramm Abb. 2 ist die Beziehung 
zwischen den Größen N, F., E' <l>, «l>', J und C dar- 
gestellt. 

Wenn wir auf der Abszissenachse die Um- 
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Abb. ü. 



drehungszahlen des Motors auftragen und auf der 
Ordinatenachse in einem gewissen Maßstabe die 
Größen E, E', <t>, <!>', I und C, so kann man den 
Charakter derselben der Aenderung in Abhängigkeit 
von N aus dem Diagramm ersehen. 

Die Kraftlinienzahl <J>' des Motors, die konstant 
bleibt, zeigt sich in den Geraden aA parallel der 
Abszissenachse. 

Die elektromotorische Gegenkraft E' der Mo- 
toren wird dargestellt durch die Gerade OB, deren 
Neigung abhängig ist von der Wahl des Maßstabes. 

Die Klemmenspannung der Dynamos E wird 
dargestellt durch die parabolische Kurve OD, die sich 
nur wenig von der Geraden OB entfernt, da das 
Glied r l (Formel 9) unbedeutend ist. 

Die Kraftlinienzahl * der Dynamos entspricht 
bei richtiger Wahl des Maßstabes der Kurve OD. 

Die Stromstärke I und das Drehmoment C, 
welche proportional N s sind, entsprechen der 
Kurve OF. 

Zweitens könnte man sich nun auch eine Re- 
gulierungsmethode für die Geschwindigkeit vorstellen 
durch gleichzeitige Aenderung der Erregung der 
Dynamos und der Motoren. 

Bei dieser Methode möge sich die Erregung 
der Motoren, proportional N ändern. Dann kann 
man auf Grund der Gleichungen (6), (7) und (8) 
schließen, daß in diesem Falle sich die Stromstärke 
nicht proportional N 2 , sondern einfach proportional N 
ändern wird. 

E' ändert sich jetzt proportional N-. 

F. und <l> werden Funktionen von N von dem 
Aussehen : 

f" (N) , ; NX? ; N- 
Die Beziehungen zwischen den Größen gehen 
aus der graphischen Zusammenstellung (Abb. 3) 
hervor. 

Drittens könnte man noch eine Methode zum 
Regulieren der Geschwindigkeit anwenden, die eben- 
falls die Erregung der Dynamos und Motoren gleich- 
zeitig ändert, jetloch mit dem Unterschiede, daß die 
Größe der Kraftlinienanzahl <t>' sich stets umgekehrt 
proportional der Geschwindigkeit oder, was dasselbe 
ist, umgekehrt proportional der Tourenzahl ändert. 

In diesem Falle wird, wie aus den Gleichungen 
(6) und (7) folgt, die Stromstärke I sich proportional 
N ! ändern, und die elektromotorische Gegenkraft des 
Motors E' wird konstant bleiben bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten. 
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F. und «I 1 werden in diesem Falle Funktionen 
von N von dem Aussehen: 

E = :* s N 3 • E' 
0> = u 4 N' — ,E'. 
Kj, " 4 und sind gewisse Konstanten. 

Die Beziehungen aller Größen gellen aus dem 
Diagramm (Abb. 4) hervor. 

m/M 
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Abb. 4. 



Es ist noch zu erwähnen, daß bei den obigen 
Betrachtungen der Einfluß der Ankerreaktion nicht 
berücksichtigt ist. Dieser Einfluß aber ist nicht so 
bedeutend, daß er die allgemeine Schlußfolgerung 
abändert, zu welcher wir auf Grund unserer obigen 
Formeln gelangten. 

Wenn wir die drei vorhin beschriebenen 
Regulierungsmethoden der Geschwindigkeit betrachten, 
so können wir folgende Schlüsse ziehen: 

Die erste Methode ist am einfachsten, da sie 
nur eine Aenderung der Erregung der Dynamos er- 
fordert. Aus diesem Grunde scheint sie am ge- 
eignetsten in den Fällen, wenn eine schnelle Aende- 
rung der Geschwindigkeit gefordert wird. 

Die zweite Methode hat für uns kein praktisches 
Interesse. Sie ist im Gegenteil unvorteilhaft und un- 
bequem, da bei schneller Aenderung der Ge- 
schwindigkeit zu gleicher Zeit an den Rheostaten für 
die Erregung der Dynamos und Motoren zu ma- 
növrieren ist. Hei ökonomischer Geschwindigkeit 
ist eine verhältnismäßig niedrige Spannung und eine 
verhältnismäßig hohe Stromstärke erforderlich. Hei 
halber Geschwindigkeit z. B. ist die Spannung nur 
l ;\ der normalen, während die Stromstärke die Hälfte 
der normalen beträgt. 

Man sieht also hieraus, daß diese Regulierung*- 
methode unvorteilhaft ist, denn: 

1. Der Wirkungsgrad der elektrischen Kraft- 
übertragung wird bedeutend herabgesetzt; 

2. die Anzahl der Dynamos und folglich auch 
der Diesel-Motoren, welche erforderlich sind, können 
nur bis auf die Hälfte verringert werden, da im 
anderen Falle die Stromstärke der Dynamos höher 
als die normale sein würde; 

3. die Diesel-Motoren arbeiten nur mit 1 4 Be- 
lastung, d. h. sehr unökoiiomisch, was den Brennstoff- 
verbrauch anbelangt. 

Was die Oekonomie der Diesel-Moloren an- 
betrifft und den guten Wirkungsgrad der elektrischen 
Kraftübertragung bei verringerter Geschwindigkeit, so 



verdient die dritte Methode besonderes Interesse, bei 
der E bei den verschiedenen Geschwindigkeiten fast 
konstant, und I proportional N ' ist. Bei Verringerung 
der Geschwindigkeit, z. B. auf die Hälfte, wird die 
Stromstärke nur 1 „ der normalen, und aus diesem 
Grunde braucht man nur '/„ aller Dynamos und 
Diesel-Motoren in Betrieb zu halten. 

Mit Rücksicht auf die konstante Spannung E 
und die verhältnismäßig geringe Stromstärke I würde 
die elektrische Kraftübertragung unter sehr günstigen 
Bedingungen und mit sehr gutem Wirkungsgrad 
arbeiten. Die Diesel-Motoren würden mit voller 
Belastung arbeiten, und daher der Brennstoffverbrauch 
am günstigsten sein. 

Es ist aber augenscheinlich, daß diese dritte Methode 
der Geschwindigkeitsregulierung nur theoretisch mög- 
lich ist, da man bei ihrer Verwendung zu Motoren 
von großem Gewicht und Dimensionen kommen 
würde. Die Motoren würden nämlich bei halber 
Belastung nur mit sehr schwachen Erregungen 
arbeiten, was außerdem vielleicht noch andere Unzu- 
träglichkeiten mit sich bringen würde. 

Wenn man nun auch nicht vollkommen die 
dritte Methode benutzen kann, so dürfte es nicht 
besonders schwierig sein, dieselbe in gewissen 
Grenzen zu benutzen und mit der ersten Methode 
zu kombinieren. 

Hierfür ist es erforderlich, die Motoren so zu 
berechnen, daß die Magnete bei voller Leistung 
(größter Geschwindigkeit) nicht vollkommen gesättigt 
sind. Dann kann man bei verringerter Geschwindig- 
keit die Sättigung der Magnete erhöhen und bei 
höherer Spannung und verhältnismäßig geringerem 
Strom arbeiten als bei der ersten Reguliertnethodc. 
Dieses würde den Wirkungsgrad der elektrischen 
Uebertragung erhöhen, die Anzahl der im Betrieb 
befindlichen Dynamomaschinen und Motoren ver- 
ringern und größere Belastung der Diesel-Motoren 
herbeiführen, was günstiger in beziig auf den Brenn- 
stoffverbrauch zurückwirkt. 

Aus dem Vorhergehenden kann man daher 
schließen, daß es im allgemeinen vorteilhafter und 
bequemer ist. bei einer vorübergehenden und schnell 
erforderlichen Aenderung der Geschwindigkeit, d. Ii. 
beim Manövrieren des Schiffes, ausschließlich die 
erste Reguliermethode zu verwenden, bei der nur die 
Bewegung eines einzigen Rheostaten für die Erregung 
der Dynamos erforderlich i-t. Im Falle einer an- 
dauernden Fahrt des Schiffes aber mit verringerter 
Geschwindigkeit wird es vorteilhaft sein, sich der 
teilweisen Benutzung der dritten Methode zu bedienen. 

Bei der Erklärung des beigefügten Schemas 
halk-n wir der Einfachheit halber, um die Geschwindig- 
keit zu regulieren, angenommen, daß die Aenderung 
der Erregung der Dynamos durch die Widerstände 
R, und R. und der Motoren durch die Widerstände Ji, 
und u, erfolgt. Die letzteren Widerstände werden 
überhaupt vollkommen überflüssig werden, da bei 
schneller Aenderung der Geschwindigkeit die erste 
Methode zur Anwendung kommen wird, bei der die 
Erregung der Motoren gar nicht geändert wird. 
Auch xon r d C s vorteilhafter sein, die Wider stände R, 



Digitized by Google 



Seite 108 



SCHIFFBAU 



No. 3 



und R, für die Erregung der Dynamos durch Um- 
former zu ersetzen, wodurch die bei Verwendung 
von Rheostaten bedingten Verluste vermieden werden. 

Die Motoren dieser Umformer kann man aus 
dem Niederspannungsnetz von 120 Volt speisen. 
Die Regulierung der Erregung der Hauptdynamos 
geschieht dann in einfachster Weise durch Veränderung 
der Spannung der Umformer, d. h. durch Regulierung 
eines kleinen Nebenschlußrheostaten der Umformer- 
dynanio (ebenfalls von dem Niederspannungsnetz von 
1 20 Volt). 

Die Benutzung solcher Umformer wird sogar 
unbedingt nötig sein, da die Forderung, dali jeder 
bestimmten Stellung des Hebels am Rheostaten für 



die Erregung der Umformerdynamo eine bestimmte 
Umdrehungszahl der Hauptmotoren entspricht, ganz 
unabhängig von der Anzahl der parallel geschalteten 
Hauptdynamos sein muß. 

Bei Benutzung von Rheostaten Rj um! R_. für 
die Erregung der Hauptdynamos, wie dies auf dem 
allgemeinen Schaltungsschema der Einfachheit halber 
gezeigt ist, wird Ihm einer verschiedenen Anzahl 
parallel geschalteter Dynamos die Tourenzahl der 
Hauptmotoren bei dtn einzelnen Stellungen des Hebels 
an den Rheostaten eine verschiedene sein, was zu 
großen Unbequemlichkeiten beim Manövrieren des 
Schiffes führt. 

(Fortsetzung folgt.) 



Die Entwickelung der deutschen Kriegsmarine in ihrer 
Bedeutung für den deutschen Schiirbau. 

Von O. Haekcl, Marine-Intendanturassessor a. D. beim Verwaltungsressort der Kaiserlichen Werft Kiel, 

(Schluß statt Fortsetzung von S. 73.) 



Ebenso auffallend ist ein Vergleich der Kraft- 
leistung der modernen Linienschiffsmaschinen mit 
derjenigen der anfangs der siebziger Jahre in Eng- 
land erbauten Maschinenanlagen S. M. S. „Deutsch- 
land", »Kaiser" und „König Wilhelm- 1 , die damals 
als vorzüglich anerkannt waren, und deren Leistungen 
von der deutschen Industrie lange nicht erreicht 
wurden. Während das Deplacement dieser Schiffe in 
den modernen Neubauten erheblich überschritten ist 1 ), 
hat sich die Geschwindigkeit der Linienschiffe durch 
Verdoppelung der Maschinenkraft von \'i bezw. 14,7 
auf 18 kn gesteigert. 

Da die Kolbenmaschine heute nahe an der 
Grenze ihrer Leistungsfähigkeit steht, ist die Marine- 
verwaltung neuerdings zu der Erprobung eines neuen 
Fortbewegungsmotors, der Turbinenmaschine, über- 
gegangen, die nach dem Parsonsschen System zu- 
nächst auf dem Hochseetorpedoboot , S 125" und 
dem kleinen Kreuzer „Lübeck" Verwendung fand J ). 
Die hohen Erwartungen, die an die Turbinenmaschine 
bezüglich einer Ersparnis an Gewicht, Raum, Kohlen, 
Schmier-, Dichtungs-, Packungsmaterial und Reparatur- 
kosten gestellt wurden, scheinen bei den langwierigen 
Probefahrten von ,.S 125" nicht eingetroffen zu sein' 5 ), 
dagegen ist die Erprobung der Turbinenanlage 
S. M. S. .Lübeck" soweit bekannt bisher 
günstig verlaufen. Eine ausgedehntere Verwendung 
der Turbinenmaschine bei Neubauten wird von ihrer 
Bewährung im Schiffsdienst und ihrer weiteren Fort- 
bildung abhängen. Zu bemerken bleibt, daß die an 



') 13 !>=><! \ LH'tmlvr 767t. bc/w, <>757 t. 

•) Fabriken .Irr l.ieferungsfirnia Brown, llovcri Co. 
Iviinv'.iii siel: in kakrthal hei Mannheim und in Baden 
(Schwei/). 

-i M u h dt ii hi»lu rim'ii Mitteil miyen blieb sowohl ilie 
< ies> Ii wi ndigkeit des Bootes um 1 . kn hinter der vci- 
tr.i:;sn:.d'.igen r>i:ivliscl!iimsgc<chwindi.;kc.t zurück, als noch 
tr.i'i.n verschiedene Havarien m der MascIiiiicnanUjc ein. 



ihre Betriebsökonomie gestellten hohen Anforderungen 

namentlich bei stark reduzierter Kraftleistung 
nur schwer zu erfüllen sind, und daß es erst Auf- 
gabe der Zukunft sein wird, die noch bestehenden 
technischen Schwierigkeilen zu beseitigen, bevor der 
Frage einer allgemeinen Einführung der Dampfturbine 
in der Kriegsmarine näher getreten werden kann. 

Der Kesselbau für Kriegsschiffe. 
Das Bestreben der Marineverwaltung, beim Bau 
der Kriegsschiffe möglichst an Gewicht zu sparen, 
hatte in Verbindung mit der Steigerung der Dampf- 
spannung auf 15 18 Atm. auch eine Aenderung des 
alten Kesselsystems zur Folge. Um möglichst bald 
! einen brauchbaren Ersatz für die bisherigen Zylinder- 
j kessel zu erhalten, unternahm die Marine bereits 
gegen Mitte der neunziger Jahre die ersten Versuche 
mit Wasserrohrkesseln, die eine erhebliche Gewichts- 
ersparnis in der Maschinenanlage der Kriegsschiffe 1 ), 
ferner eine Erhöhung der Umdrehungszahl der Ma- 
schinen und ein schnelleres Dampfmachen ermög- 
lichten, wenn sie auch einen größeren Kohlenverbrauch 
zur Folge hatten als die Rundkesset und deshalb 
weniger ökonomisch waren als letztere-). 

Die Versuche erstreckten sich auf die ver- 
schiedensten Typen eng- und weitrohriger Kessel ') 
und berücksichtigten stets die dauernden Foitsehritte 
des Kesselbaues in der vielseitigen Entwickelung der 
Kesselkonstruktionen. Die Verbesserungen erstrebten 

') Diese betrug etwa 30 °/ 0 . 

-) Au- diesem Grunde haben sich die deutschen Reeder 
zu einer weitergehenden Verwendung der Vtasserrohrkcsscl 
bisher nicht entschließen können. Vergleiche Schwarz und 
| von Malle I, JM. 

») /u den eugrohrigen Kegeln gehören die Tliornvcroft- 
j Ke>sel und ihre von Schiel..»., vielfach verbesserten Kon- 
I Sanktionen, ferner die verschiedenen Tyixm der Schulz- 
' Kessel, sovile die Varrow- und N7.rnia.id-Kc-.se! und zu den 
1 weilruhrigen die Durr-, Iklleville- und Niclaussc-Kcsscl. 
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in erster Linie eine Erleichterung der Reinigung und 
Konservierung der Kessel, eine größere Sicherung 
der Haltbarkeit der Siederohre und eine Erhöhung 
der Wirtschaftlichkeit, während die Forderungen nach 
vermehrter Gewichts- und Raumersparnis hinter jenen 
Bestrebungen zurücktreten mußten 1 ). 

Im Jahre 1894 lieferten die Oderwerke in Stettin 
für S. jM. S. ..Aegir-achtThornvcroft-Kessel undThorny- 
croft zwei Kessel für das Torpedoboot »S. 74". In 
demselben Jahre erhielt ..S. 42" als Ersatz für einen 
Lokomotivkessel zwei Schulz-Kessel älteren Systems 
mit zweifacher Meizgasführung und S. M. S. -.Rhein" 
Dürr-Kessel älterer Konstruktion. Seit 1896 wurden 
die von der Firma Schichau an die deutsche Marine 
gelieferten Torpedoboote ausschließlich mit den von 
ihr verbesserten Thomycroft- Kesseln versehen. 

Auch in den übrigen Schiffsklassen wurden die 
Zylinderkessel immer mehr durch die Wasserrohr- 
kessel verdrängt, von denen die engrohrigen meist 
bevorzugt wurden. Weitrohrige Kessel befinden sich 
heute nur noch auf den umgebauten Schiffen der 
..Sachsen "-Klasse (..Bayern", »Sachsen-, „Baden"), 
auf sämtlichen großen Kreuzern mit Ausnahme von 
..fürst Bismarck" und auf S. M. S. «Gazelle' 2 ). 

Linter den engrohrigen Kesseln haben heute die 
neueren „Schulz"-Kessel mit dreifacher Heizgasleitung 
die Herrschaft gewonnen. Die älteren Thornyeroft- 
Kessel sind noch auf den Kanonenbooten - Iltis", 
..Jaguar", ..Tiger-, »Luchs» und den umgebauten 
Küstenpanzerschiffen ..Hagen" und »Beowulf«, die 
von Schichau verbesserten Thomycroft-Kessel auf 
-Niobe« und „Vaterland", die Yarrow-Kessel auf 
~S 32" und Normand- Kessel auf „D 3« vorhanden. 
Neuerdings sind noch verbesserte Normand-Kessel 
als Vorderkessel auf »S 82 87" eingebaut worden. 

Schulz- Kessel älterer Konstruktion haben erhalten 
die Hochseetorpedoboote ,0 88" und ..80« und die 
kleineren Torpedoboote ..S 15", .16" und ,.37« und 
solche neueren Systems, S. M. S. » Württemberg", die 
umgebauten Küstenpanzerschiffe mit Ausnahme von 
..Hagen" und ..Beowulf", sämtliche modernen kleinen 
Kreuzer mit Ausnahme von ..Niobe", S. M. S. 
»Panther« und .Eber» und „G 108 113«. 

Der große Kreuzer .Fürst Bismarck" und die 
seit 1897 erbauten Linienschiffe sind durchgängig mit 
gemischten Kesselsystemen versehen und zwar die 
älteren und die von der Firma Schichau erbauten 
neueren Schiffe mit Zylinder- und Seh ichau- Kesseln ') 
und ilie übrigen Linienschiffe sowie »Fürst Bismarck" 
mit Zylinder- und Schulz-Kesseln. Während bei 
»Fürst Bismarck", .Kaiser Friedrich III« und »Kaiser 
Wilhelm II" das Verhältnis zwischen Zylinder- und 
Wasserrohrkesseln noch 3 : 2 betrug, hat sich dasselbe 
bei den neueren Schiffen der r,Kaiscr"-Klasse um- 
gekehrt. Die »Wittelsbach "-Klasse besitzt zur Hälfte 
Zylinder- und Wasserrohrkessel, S. M. S. ..Deutsch- 

') Nach einer nicht veröffentlichten Arbeit des Marine- 
Maschinenhaumeisters von Buchholt/, über Wasserrohrkessel. 

'-) ..Hertha- und «Hansa» sind mit Bellevillc-, »freya« 
und »üawlle« mit Niclaiisse- und alle übrigen oben ge- 
nannten Schiffe mit L> »irr- Kesseln ausgestattet. 

n .Kaiser Friedrich III ', -Kaiser Barbar. issa ". .AVettin-, 
„Elsaß«. 



land» bereits acht von letzteren und sechs von ersteren, 
und die noch im Bau befindlichen neuesten Linienschiffe 
sollen ebenso wie die neuen Panzerkreuzer „C" und „D" 
nur noch mit Schulz-Kesseln ausgestattet werden. 

Auch auf den großen Dampfbeibooten (Klasse A) 
der modernen Panzerschiffe und Panzerkreuzer und 
auf den größeren Verkehrsbooten sind an Stelle der 
bisherigen Lokomotivkessel Wasserrohrkessel getreten, 
I während auf kleineren Beibooten wegen der Schwierig- 
keit der Kessel konseryierung von der Einführung des 
Wasserroh rkesselsystems zu nächst abgeseh en worden ist 1 ). 

Da die Handelsmarine der Kriegsmarine in derEin- 
fülmtngder Wasserrohrkessel nicht gefolgt ist und gerade 
die Fabrikation dieser Kessel an die deutsche Röhren- 
industrie außerordentliche Anforderungen stellte, ha« 
letztere ihre großartige Entwickelung in dem letztenjahr- 
zehnt im wesentlichen der Marineverwaltung zu danken. 

Die Qualitätsbedingungen für Maschinen- und 
Kesselbaumaterial sowie die Zahlen der hierfür in 
Betracht kommenden Firmen sind bereits früher er- 
örtert worden. Hinzufügen will ich hier nur, daß 
an der Lieferung von Kesselrohren für deutsche 
Kriegsschiffe in hervorragender Weise beteiligt waren: 

die Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik 
in Düsseldorf-Derendorf -), 

die Düsseldorfer Röhren- und Eisenwalzwerke 
vormals Poensgen, 

die Deutsch-Oesterrcichischen Mannesmannröhren- 
in Düsseldorf, 

die Berliner Werkzeugmaschinenfabrik vormals 
Sentker, 

die Wittener Stahl röhren werke und neuerdings 

die Huldschinsky'schen Hüttenwerke Akt.-Ges., 
Bahnhof Gleiwitz. 

Während der Bau der meisten Schiffskessel von 
den Bauwerften selbst ausgeführt wurde, ist in ein- 
zelnen Fällen wie die folgende Tabelle nachweist 

die Kessel lieferung auch anderen Werften und 
Kesselfabriken übertragen worden. 

Hieraus ergibt sich die Tatsache, daß Dürrkessel 
allein von der Düsseldorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik 
vormals Dürr angefertigt werden, während engrohrige 
Wasserrohrkessel heute im Betriebe aller Kriegsschiffs- 
werften hergestellt werden können. 

Zum Schluß erwähne ich noch, daß von der 
Kaiserlichen Werft Kiel im Jahre 1903 226 000 kg 
Schiffskesse! im Werte von 101 800 M. und im 
folgenden Jahre 81 516 kg im Werte von 49 200 kg 
und von der Kaiserlichen Werft in Danzig 1904: 
35 000 kg Schiffskessel im Werte von 14 800 M. 
fertiggestellt worden sind. 

') Line Erörterung der konstruktiven Entwickelung 
der Wasserrohrkessel in der Marine, sowie der Vor- und 
Nachteile der verschiedenen Kesseltypen bezüglich ihres <ie- 
wichts, ihres Raumbedarfs, ihrer (lebrauchsdauer und ihrer 
Wirtschaftlichkeit muß der berufeneren Leder eines Technikers 
vorbehalten bleiben. Vergleiche im übrigen: Köhn von Jaski : 
Die Wasserrohrkesselfrage in der deutschen Kriegsmarine in 
Marine-Rundschau 1001. S. 521; von Buchholtz : Die kon- 
struktive Entwickelung der Dürrkessel und der Kriegsmarine, 
Schiffbau 1901 S. 31« ff., und Zünlin in Schiffbau VI, ML 

-') Diese hat seit 18<)7 für 2<>5 Kessel mit einer 
(iesamtrostflächo von 1457 qm und einer Oesami- 
hei/fläche voll «>■! S2h u,m Siederohre geliefert. 
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Schiff 



Bauwerft 



Kessclerbaucr 



Wasserroll rkcsscl typ 



Rhein 
Aegir 
S 74 . 
S 42 . 
S 32 . 
Baden 



III 
II 



Bayern .... 
Sachsen .... 
Gazelle .... 
Vinela .... 
Hertha und Hansa 

D 3 

Württemberg 
Kaiser friedlich 
Kaiser Wilhelm 
S 15 und S 16 . . 
Fürst Bismarck . . 

Hagen 

Freya .... 
Heimdall .... 

Fridtjof 

Beowiilf .... 
Siegfried .... 
Hildebraml . . . 
S 82-87 .... 

Prinz Heinrich . . 
Prinz Adalbert . . 
Prinz Friedrich Carl 

Roon 

York 



Zahl der 
Kessel 



Vulcan 
Kais Werft Kiel 
Schichau 



Kais Werft Kiel 



Vulcan 
Germaniawerft 
Kais- Werft Dan/ig 
Vulcan 
Schichau 
Vulcan 

Kais Werft Wilhelmshaven 

Schichau 
Kais Werft Kiel 

Kais Werft Danzig 
Kais. Werft Wilhelmshaven 
Weserwerft 

Germaniawerft 
Kais Werft Kiel 
Schichau 

Kais. Werft Kiel 

Bloh in "ft Voll 
Kais Werft Kiel 
Blohm & Voll 



Dürr 
Oderwerke 
Thornycroft 
üermaniawerft und Oderwerke 
Vulcan 
Oermaniawerft 

Schichau 
Dürr 
Oerinaniawcrft 
Dürr 
Vulcan 

Germania werft 

Oderwerke 
Germaniawerft 

Oderwerke 
Gcrmaniawcrft 
Oderwerke 
Niclausse 
Kais Werft Kiel 

Kais. Werft Danzig 



Kais. Werft Kiel und Wilhelms- 
haven 
Dürr 



Dürr 
Thornycroft 

Schulz 
Yarrow 

Dürr (Konstr. der Germania- 
werft) 

Dürr (Konstr. von Schichau) 
Dürr (Orig.) 
Niclausse 

Dürr 
Belleville 
Normand 
Schulz 
Schichau 
Schulz 



Thornycroft 
Niclausse 
Schulz 

Thornycroft 
Schulz 

*• 

Schulz und Normand 
(verbessert) 
Dürr 



Die Industrie der Kraft- und Arbeits- 
maschinen, Transport- und Hebe- 
vorrichtungen. 

Während das Holz zu seiner Verwendung im 
Schiffbau nur einer handwerksmäßigen Bearbeitung 
mit Axt, Hobel und Hammer bedurfte, erforderte die 
Aufbereitung der um vieles festeren und härteren 
Metalle zu einem brauchbaren Schiffbaumaterial — 
insbesondere für die größeren Kriegsschiffbauten — 
sowohl auf den Hüttenwerken wie auf den Werften 
die Einführung eines ausgedehnten Maschinenbetriebes. 
In den letzten beiden Jahrzehnten sind auf den 
Kaiserlichen Werften wie bei den Kriegsschiffbau be- 
treibenden Privatunternehmen sämtliche Werkstätten 
für Schiff- und Maschinenbau, Schiffs-, Kessel-, 
Kupfer- und Hammerschmieden, Gießereien, Schlosser- 
und Tischlerwerkstätten mit einer großen Zahl von 
Arbeitsmaschinen ausgestattet, deren Anschaffung für 
einen großen Teil der auszuführenden Arbeiten un- 
bedingt notwendig und für andere Arbeiten zum 
mindesten zweckmäßig war. Zu erwähnen sind die 
verschiedenen Konstruktionen von. Loch-, Stoß-, Fräs-, 
Bohr-, Hobel-, Schleif- und Nietmaschinen, von 
Pressen, Stanzen, Scheren und Sägen, Schmiede- und 
Schweißhämmern, Nietessen, Glühöfen und Tiegel- 
schmelzöfcn, Blechwalzen, Beuge- und Richtmaschinen, 
Form- und Putzmaschinen für üießereizwecke, Hobel- 
und Drehbänken und von den verschiedenen Spezial- 
maschinen für Schiff- und Masch'-.cnbauwerkstätten. 
Walzen und Winden erwiese - ,ch für die Schwere 
des Baumaterials als unzureichend und mußten durch 
Hebezctige verschiedenst Art (Werkstatt*-, iTci-, 
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Helling- und Schwimmkräne) ersetzt werden, und die 
mit den Metallbearbeitungsmaschinen gemachten 
günstigen Erfahrungen führten schließlich auch zur 
Beschaffung von Maschinen für Holzbearbeitung. 

Dazu kamen für den Transport leichter und 
schwerer Metallstücke von der Eisenbahn zur Werft 
und von der Werkstatt zum Helling die mannig- 
fachsten Transporteinrichtungen vom einfachen Draht- 
seil mit Laufkatze und der Dampfwinde bis zum 
Laufkran, zum fahrbaren Lokomotivkran und zur 
Werfteisenbahn. 

Als Betriebskraft für diese mechanischen Hilfs- 
mittel bedurften die Werften ferner großer Anlagen 
für Betriebskessel und Betriebsmaschinen, deren 
Dampfkraft sie zunächst direkt, später aber meist in- 
direkt durch Verwendung elektrischer, hydraulischer 
und pneumatischer Kraftquellen ausnutzten. Heute 
besitzen alle gtoßen Kriegsschiffswerften eine elek- 
trische Zentrale mit zahlreichen Primärmaschinen und 
Motoren als Betriebskraft für Arbeitsmaschinen und 
Hebezeuge und zugleich für die Beleuchtung ihrer 
zahlreichen Werkstätten. Auch die Pneumatik, die 
erst in dem letzten Jahrzehnt in Anwendung ge- 
kommen ist, hat sich in der neuesten Zeit schnell 
Eingang in allen großen Unternehmen verschafft und 
die Hydraulik, die im Maschinenbaubetriebe eine aus- 
gedehnte Verwendung findet, auf dem Gebiete des 
Schiffbaues etwas zurückgedrängt. 

An dieser großartigen Lntwickelung unserer 
Kriegsschiflswerflen ist die deutsche Werkzeug- und 
Kraftmaschinen-Industrie in hervorragendem Maße 
beteiligt gewesen. Die verhältnismäßig langsame 
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Entwicklung der Arbeitsmaschinen-Industrie hat ihren 
ünind in dem gewaltigen Vorsprung, den die eng- 
lische Konkurrenz gerade in diesem Industriezweige 
besaß, und ferner darin, daß die Herstellung schwerer 
Werkzeugmaschinen besondere Schwierigkeiten mit 
sich brachte und daß ein Teil der deutschen Werften 
mit der Beschaffung dieser technischen Hilfsmittel 
wegen des damit verbundenen Kostenaufwandes noch 
lange Zeit zurückhielt, bis sich die Aussicht auf eine 
gute Verzinsung des dazu erforderlichen Kapitals 
durch dauernde Benutzung der Maschinen eröffnete. 

Wie auf anderen Gebieten, so sind auch hier 
die Kaiserlichen Werften den übrigen Schiffbauunter- 
nehmen in der Beschaffung von inländischen 
Arbeitsmaschinen vorausgegangen, soweit dieses nach 
dem Stande der Technik der deutschen Industrie 
irgend angängig war. Ueber die Ausstattung der 
drei Kaiserlichen Werften mit Betriebsmaschinen, 
elektrischen Zentralen, Motoren, Arbeitsmaschinen und 
Hebezeugen im Jahre 1900 gibt die nachstehende 
Tabelle Aufschluß: 



Auf sämtlichen Kaiserlichen Werften finden wir 
heute Werkzeugmaschinen und Hebezeuge mit elek- 
trischem, hydraulischem und pneumatischem Antrieb 1 ). 
Große Schwimmkräne zum Einbringen von Kesseln 
in größere Schiffe und zum Einsetzen von Gefechts- 
masten in die Linienschiffe haben die Kaiserlichen 
Werften lange Zeit allein besessen und auch anderen 
Werften zum Gebrauch überlassen. Heute sind 
auch die übrigen großen Kriegsschiffswerften im Be- 
sitze solcher, und in ihren Betriebs- und Arbeits- 
maschinen, die sie in neuester Zeit ebenfalls so- 
weit als möglich aus Deutschland bezogen haben, 
auf das modernste eingerichtet. 

Nach den von Schwarz und von Halle (II, 142 
u. 143) mitgeteilten statistischen Daten besaßen die 
vier ältesten Kriegsschiffswerften 1 ) bereits im Jahre 
1900 zusammen 71 Betriebskessel, 76 Betriebs- 
maschinen mit 4982 effektiven Pferdestärken, 43 elek- 
trische Primärmaschinen mit 1 698 230 V. A., 150 
elektrische Motoren mit 1317 effektiven Pferdestärken 
und 4 sonstige Motoren, ferner 3391 Arbeitsmaschinen, 
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*) Heute 52 Betriebsmaschinen mit mehr als 3500 Pferdestärken. 

An wichtigen Arbeitsmaschinen waren 1900 auf den drei Kaiserlichen Werften folgende vorhanden: 



Kaiserliche Werft 
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Bemerkt wird, daß diese Anlagen seit dem Jahre 
1900 erhebliche Erweiterungen erfahren haben und 
insbesondere die maschinellen Vorrichtungen in 
neuester Zeit dem Stande moderner Technik soweit 
als möglich angepaßt sind. Die Zahl der Arbeits- 
maschinen war im Jahre 1902 bereits auf ca. 3800 
gestiegen. Sowohl die Werft Kiel wie die Werft 
Wilhelmshaven haben eine elektrische Kraftstation er- 
halten, letztere eine solche für I 1 /.. Millionen Mark. 
Bemerkenswert ist auch die Tatsache, daß die Kaiser- 
liche Werft Wilhelmshaven sich als zweites deutsches 
Schiffbauunternehmen zur Einführung des Preßluft- 
betriebes für Werkzeuge entschlossen hat 1 ). 

TZimi Behauen. Meißeln, Stemmen, zum Schladen 
vonNieteti, vor allem /ur^Eest- um! Dichtnietimg. 



darunter 3061 für Metallbearbeitung, 210 für Holz- 
bearbeitung und 120 sonstige Spezialmaschinen, 
493 Kräne mit einer Tragfähigkeit von 3 234 400 kg, 
1 Lokomotiven und 294 Lowries. 

Berücksichtigt man nun, daß von diesen Werften 
der Vulcan in den Jahren 1900 und 1901 6 Millionen 
auf die Einrichtung einer großen elektrischen Zentrale 
für elektrische Kraft- und Lichtproduktion, Lauf- und 
Schwimmkräne u. a. m. verwendet und die Weser- 



') l'eber die Erfahrungen der Kaiserlichen Werft 
Wilhelmshaven über PreHlufthebezeuge vergleiche Jahrbuch 
für Schiffbautcchnische Oesellschaft 1902 S. 195/196 (Siehe 
auch Schwarz und von Halle II, 167 ff.). 

*) Vulcan. Oermaniawerft (ein* hl. Teuel), Weser und 
Schichauverft. 
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werft 1902 allein für Maschinen und Apparate WO 000 
und 1903 681 000 M verbraucht hat, daß ferner 
auch Schichau in den letzten Jahren nicht unerheb- 
liche Summen für Modernisierung seiner Betriebe 
aufgewendet hat 1 ), und vor allem die üermaniawerft 
in neuester Zeit ausschließlich mit deutschen Werk- 
zeugmaschinen ausgestattet ist-), so wird man die 
Bedeutung der Entwicklung des deutschen Kriegs- 
schiffbaues für die heimische Industrie der Kraft- und 
Arbeitsmaschinen sowie der Hebezeuge erst recht er- 
messen können. 

Interessant sind die von der Kommission zur 
Untersuchung der Lage des deutschen Schiffbaues 
ermittelten Produktionsziffern der deutschen Werke 
für 1899. In diesem Jahre sind in Deutschland 
Werkzeugmaschinen im Werte von I 817 000 M für 
heimische und von 468 000 M für ausländische 
Werften, und Hebezeuge von 852000 M für heimische 
und solche von 254 000 M für ausländische Werften 
hergestellt. Von den Lieferungen für das Inland 
entfällt wohl der größte Teil auf die Kaiserlichen und 
die großen, Kriegsschiffbau betreibenden Privatwerften. 

In der Herstellung von Kränen, mechanischen 
Transporteinrichtungen, Kraftmaschinen und Kraft- 
übertragungen ist bis auf die Fabrikation von pneu- 
matischen Maschinen, die noch am besten in Amerika ge- 
fertigt werden.die ausländische Konkurrenz heute bereits 
geschlagen. Auch in der Produktion von schweren 
Arbeitsmaschinen für den Schiffbau, in der England 
lange Zeit ein Monopol für alle Länder besaß, ist in 
den letzten Jahren bei den deutschen Werken ein 
erfreulicher Fortschritt zu verzeichnen gewesen. 
Mehrere große Fabriken haben sich zu Spezialisten 
auf diesem Gebiete ausgebildet und sind im Begriffe, 
sich durch Verbesserung der Maschinenkonstruktion 
auch einen Teil des ausländischen Marktes zu erobern '). 

Während in den Jahren 1902 und 190? noch 
19 bezw. 1 0 Werkzeugmaschinen von den Vereinigten 
Staaten eingeführt wurden, fehlt für 1904 eine solche 
Einfuhr. Auch die Einfuhr an Hebemaschinen und 
vor allem an elektrischen und sonstigen Maschinen 
für Schiffszwecke ist in den letzten Jahren nicht un- 
erheblich zurückgegangen, dagegen ihre Ausfuhr 
wesentlich stärker geworden*). 

Die neuere Entwicklung der Maschinenindustrie 
und die Notwendigkeit einer guten Instandhaltung und 
rechtzeitigen Erneuerung der Ai beitsmaschinen für die 

') Entnommen aus Nautieus 1904 Seite 272. 
') Auf der Oermaniawerft in Kiel waren 1004 in 
Tätigkeit: 

10% Werkzeug- und Arbeitsmaschinen, 
10 Dampfhämmer von I r )0 — 1300 kg Fallgewicht, 
10") Kräne und 

172 Dynamomaschinen und Elektromotoren, 
wahrend die entsprechenden Zahlen für 1900 nur 784, t>, 
07 und 03 betragen. 

') Nach der Statistik des Deutschen Reiches sind z. \\. 
1000 und )00] Werkzeug-, Walz- und Hebemaschinen im 
Werte von 27'/, Millionen Mark nach Frankreich, Italien, 
Oesterreich und Ruliland ausgeführt, dagegen erreicht der 
Wert ihrer Einfuhr noch nicht 12 Millionen. 

*) Die Einfuhr von elektrischen Maschinen für Schiffs- 
zwecke aus England ist 1002—1004 von %u auf 44 und 
die an sonstigen Schiftbaumaschinen 1000- lom von 1424 
auf 334 zurückgegangen. 



Wirtschaftlichkeit der großen Werftbetriebe stellt den 
heimischen Unternehmen neue lohnende Aufgaben, und 
es läßt sich erwarten, daß es den deutschen Werken 
gelingen wird, auch auf diesem Gebiete eine volle 
Ebenbürtigkeit mit dem Auslande zu erringen. 

Die der Ausrüstung von Schiffen dienenden 
Industrien. 

Der nach seiner Fertigstellung dem Beschauer 
als harmonisches Ganze vor Augen stehende Bau 
eines modernen Kriegsschiffes läßt äußerlich kaum 
erkennen, wieviel Materiallieferungen verschiedenster 
Art erforderlich waren, um ihn zur Vollendung zu 
bringen und mit allen für den Schiffsbetrieb er- 
forderlichen Einrichtungen und Vorräten auszustatten. 

Ich erwähne hier nur kurz den Bedarf der Marine 
an Erzeugnissen der Glas-, Porzellan-, Kork-, Bürsten-, 
Leder- und Pegamoid-Industrie, den erheblichen 
Verbrauch an Linoleum, Segeltuch 1 ), Treibriemen und 
Tauwerk aller Art, an Produkten der chemischen 
Industrie wie Farben, Lacken, Seifen, Fetten und 
Gelen, an Pulver und Sprengmaterial, ferner den 
Verbrauch an Werg, Heede und Wischbaumwolle, an 
üummifabrikaten, Asbest, Filz und Isolierungsmaterial, 
dessen Herstellung in Deutschland erst durch die 
Kriegsmarine angeregt wurde, und schließlich den 
Bedarf an inländischem Nutzholz und an Erzeugnissen 
der deutschen Möbelindustrie 2 ). 

Besonders erwähnt zu werden verdient die Fein- 
mechanik, die den Bedarf der Kriegsschiffe an Tag- 
und Nacht-Fernrohren, Kompassen, Barometern, Ther- 
mometern, Psychro- und Aräometern, Barographen, 
Schiffsuhren, Beobachtungsuhren und Chronometern, 
Sextanten, Oktanten, Dioptern, feingearbeiteten Reiß- 
und Meßwerkzeugen, Lotmaschinen, Patentlogs, Tiefen- 
messern u. a. m. befriedigt. Der stetige Fortschritt 
dieses Industriezweiges in der Konstruktion und 
Aibeitsausführung der nautischen Instrumente, der 
diesen auch im Auslande Eingang verschafft hat, 
wurde insofern von der Marineverwaltung gefördert, 
als sie durch Prüfung und Abnahme sämtlicher für 
Kriegs- und Handelsschiffe bestimmten Instrumente'), 
sowie durch Aussetzung von verschiedenen Preisen für 
Herstellung erstklassiger Schiffschronometer zu einer 
wesentlichen Vervollkommnung der Produktion beitrug. 

Aus der Gesamtdarstellung ergibt sich, daß fast 
alle Industrien an dem Ausbau unserer Flotte betei- 
ligt sind 4 ) und daß letztere die denkbar beste 
schwimmende Ausstellung deutschen Gewerbefleißes 
bildet, deren Güte und Reichhaltigkeit geeignet ist, 
der deutschen Industrie noch manchen Auftrag des 
In- und Auslandes zuzuführen. 

'I In den Segelmacher- und Taklerwerksiätten der drei 
Kaiserlichen Werften. 

-) Hei den neuesten Schiffen sind zur Ausstattung und 
Einrichtung des Koimitandantensalons und der Olfizicnnesscn 
auch dcin-vhe Künstler und Kunsthandwerker herangezogen 
(Dresdener Werkstätten fur Handwerkskunst). 

') Die Denkschrift der Admiralität zum Etat von 
KSS1.S4 erwähnt, dalt sich die Kosten der Instriimcntcn- 
aiisrnsiung für eine gedeckte Korvette auf etwa \'\ 100 M, 
für eine l'anzeriregalte auf IS OH) \\ belaufen. 

*) Im ganzen stehen 47<i Firmen mit der 
Marineverwaltung in Geschäftsverbindung. 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

»l'ebcrall" «eist in einem längeren Aufsatz ilarauf hin. 
daß der Platz des FGhrerscblffes bei einem Geschwader 
weder vorn, wie bisher üblich, noch hinten sein dürfe und 
belegt dies mit den Erfahrungen aller Seeschlachten des 
letzten Jahrzehnts, bei denen das vom befindliche Schiff 
immer am ehesten wegen zu starker Beschädigung die Ge- 
fechtslinie habe verlassen müssen, und weil auf diesem die 
meisten Toten und Verwundeten vorgekommen seien. Aehn- 
lich sei es auch dem hintersten Schiff ergangen. 

Sir William White veröffentlichte in den Times einen 
SchtuDartikel über Unterseeboote. Danach sind die 
Aussichten des Unterseebootes nicht sehr gute. Nach 
der Ansicht in Laienkreisen sei das Unterseeboot für den 
Tago-, das Torpedoboot für den Nachtangriff, l etzteres 
habe man in der Tsushima-Straße aber auch schon zu Tages- 
angriffen benutzt, und es sei hierzu gut zu verwerten. Die 
Geschwindigkeit des Unterseeboots sei zu gering. Hin mit 
guter Marschgeschwindigkeit fahrendes Geschwader sei bei 
etwas Seegang vor Unterseebootsangriffen sicher, aber nicht 
vor Torpedobootsangriffen. Vom Periskop halte er fast gar 
nichts. Lin Unterseeboot müsse, um nur einigermaßen Aus- 
sicht auf Erfolg zu haben, dicht an den Feind heran. 
Seine geringe Geschwindigkeit verhindern dies. 

Das Deplacement sei bereits auf 300 t vergrößert. Die 
Boote hätten 13 kn Oberflächen-Geschwindigkeit. Jetzt plane 
man wieder kleinere Schiffe zur Küstenvertcidigiing und 
noch kleinere zur Mitführung an Bord der größeren Kriegs- 
schilfe. 

Andere befürworteten zurzeit einen Bootstyp, der zwar 
etwas gesenkt werden könne, aber nie ganz untertauche. 
Nach Whites Ansicht habe dieser Typ die größten Aus- 
sichten, da er nur eine Antriebsmaschine gebrauche, 
während die jetzt üblichen für die Ueber- oder Unterwasser- 
fahrt verschiedene Motoren besäßen und die schweren 
Akkumulatoren zu tragen hätten. 

In gewisser Beziehung entspricht dieser Idee das in 
dieser Zeitschrift vor mehreren Jahren beschriebene Unter- 
seeboot von Burger oder auch der Polyphemus, der 
im amerikanischen Bürgerkriege erfolgreich verwendet 
wurde, und dein es gelang, ein Spierentorpedo an ein 
feindliches Schiff heranzubringen. Bei den zahlreichen 
Unfällen, die den Unterseebooten in letzter Zeit zuge- 
stoßen sind, und welche den Verdacht zeitigen, daß der 
jetzige Unterseebootsdienst im Frieden mehr Menschenleben 
vernichtet als im Kriege, erscheinen die Aussichten eines 
solchen Typs als sehr gute. Es kommt noch hinzu, daß die 
Treffweiten der Torpedos jetzt so große sind, daß das Unter- 
seeboot genügend weit vom Feinde abbleiben kann, wodurch 
die Gefahr, an der geringen, aus dem Wasser hervorragen- 
den Zielfläche durch die feindliche leichte Artillerie ge- 
troffen zu werden, stark verringert wird. Grundbedingung 
für solche Boote ist aber bedeutende Erhöhung der Ge- 
schwindigkeit gegenüber den jetzigen Unterseebooten, was 
ja auch bei dem Burgerschen Boot angestrebt war und 
technisch leicht erreichbar scheint. 

Deutschland. 

Ein Vergleich des Tonnengehaltes und der Armierung 
S. M. S. „Hannover" mit den in demselben Jahre von 
anderen Staaten von St;i|X*l gelassenen Linienschiffen fällt 
sehr zu Ungunsten unserer Marine aus. Das Schiff ist rund 
3'\ tausend t kleiner und kann daher auch weniger Ge- 
schütze tragen. So hat das amerikanische Schiff 8 —20,3 cm- 
Geschützc mehr, abgesehen von dem größeren Kaliber 
der schweren Geschütze. 8 -20.3 cm-Gcsduilze machen 
aber ungefähr die Armierung oder Offensivkraft von zwei 



l*anzerkreuzern ,.koon" und »York- aus. Das russische 
Linienschiff »Andrei Perwoswannv erhält neben seinen 
4-30,5 cm gar 12 -20,3 cm! Nach der bekannten Formel 
des Oberbautals Kretschmar für Gefechtswerte von Kriegs- 
schiffen ist der Gefechtswert: 



der amerikan. Linienschiffe: 


„Minnesota" 


44 




.. Kansas" 


... 44 




»Vermont" 


- 44 


der japanischen Linienschiffe: ..Katori» 


- 44 




»Kaschima* 


44 


der englischen Linienschiffe: 


„Brilannia" 


30 




»Mihernia" 


. 30 




„Afrika" 


= 3«) 


des russischen Linienschiffes: 


»Andrei Perwoswanny" 


- 40 


der französ. Linienschiffe: 


„Veritc" 


42 




„Uberte" 


42 


des deutschen Linienschiffes: 


S. M. S. „Hannover" 


36 



Der kleine Kreuzer „Ersatz Meteor" auf der Kaiser- 
lichen Werft in Kiel soll vom Bürgermeister Königsbergs 
getauft werden, und wird danach wohl „Königsberg" ge- 
nannt werden. Derselbe unterscheidet sich von den bis- 
herigen kleinen Kreuzern durch seine größere länge (108 m 
gegen 104 m), sein größeres Deplacement (3400 gegen 3200), 
und durch die größere Geschwindigkeit, die bei den früheren 
Schiffen schon 23 kn bedeutend überschritten hat. Panze- 
rung und Armierung ist fast die gleiche wie auf „Danzig" 
und „Leipzig". Statt der 10—3,7 cm sind 8—5,2 cm an 
Bord gegeben. Der vordere Mast soll hinter der vorderen 
Kommandobrücke stehen. 

Die in diesem Jahr genehmigten kleinen Kreuzer „O-, 
„Ersatz Blitz" und „Ersatz Wacht" werden sogar 110 m lang 
und 13,4 m breit (gegenüber 13,2 m der „Hamburg^-Klasse). 

Der Ablauf des Linienschiffs „O" soll erst am 
2. Dezember erfolgen. Das Schiff wird dem kürzlich in 
Wilhelmshaven abgelaufenen Linienschiff „Hannover" gleichen 
und der „Deutschland", welche in Kiel auf der Germania- 
werft in Bau ist, ähneln. Die Hauptangaben sind: 

Länge 121,5 m 

Breite 22,2 m 

lief gang 7,7 m 

Deplacement . . . 13 20O t 

I.PS I6C00 

Geschwindigkeit . . 18 kn 
Kohlen Vorrat . . . . 1800 t 
Hierzu tritt noch ein Vorrat an Heizöl. 
Die Artillerie besteht aus: 
4-28 cm SK 

14-17 cm SK, davon 10 in Zitadelle 
20-8,8 cm SK 
4 3,7 cm SK 

0 Unterwasser-Torpedorohren. 

Der Seitenpanzer ist 240 mm an der dicksten und 
100 mm an der dünnsten Stelle vorn und hinten. 

Der Kommatidoturm ist 300 mm dick, das Panzerdeck 
ist bt) mm an den dicksten Stellen. 

Der Panzerkreuzer „York" hat am 29. Oktober die 
Abnahmeprobt'fahrt von Hamburg nach Kiel gemacht. Die 
Maschinenanlage hat genügend funktioniert. 

Der Bau der drei neuen Trockendocks In Wil- 
helmshaven ist ins letzte Stadium eingetreten. Das zuerst 
in Angriff genommene Dock IV ist nahezu fertig, so daß 
in den nächsten Tagen die erste Dockung vorgenommen 
werden kann. Zu diesem Zweck wird das Ende September 
vom Stapel gelaufene Linienschiff »Hannover" das Doik 
aufsuchen. Die Docks V und VI sind so weit vorgeschritten, 
daß die Mauern aus dem Wasser hervorragen. Die kleine 
Taucherglocke hat infolgedessen ihre Arbeit eingestellt. Die 
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letzten Arbeiten können im Winter nicht ausgeführt «erden 
und sollen daher bis zum Frühjahr ruhen. 

S. M. S. „Carola" ist aus der Liste der Kriegsschiffe 
gestrichen. 

Das Hafenschiff „Kaiser" hat den Namen „Uranus" 
erhalten. 

England. 

Die drei Unterseeboote ..A 2", .A 4" und „A 6- ver- 
ließen den Hafen von Portsmouth zu einer Uebungsfahrt. 
Plötzlich bemerkten die Offiziere des begleitenden Torpedo- 
zerstörers, daß bei dem Unterseeboot „A 4" nicht alles 
in Ordnung sei. Das Boot war zwar wieder an die Ober- 
fläche gekommen, jedoch mit dem Hinterteil unter Wasser 
geblieben, und zwar in einem Winkel von 45 Grad. Die 
Ursache des Unfalles war folgende: Es war Seewasser in die 
Akkumulatoren gekommen und erzeugte dort das gefürchtete 
Chlorgas. Das Gas entzündete sich an den Funken des 
FJektroinotors, und es erfolgte eine Explosion, die so stark 
war, dall die Maschinerie des Bootes in Unordnung geriet, 
so daß das Schiff nach oben stieg und nicht gerade zu 
bringen war. In dein kritischen Moment erschienen der 
Zerstörer und der Schleppdampfer und brachten das Schiff 
gerade. Wäre das Boot eine Minute länger ohne Hilfe ge- 
blieben, so wäre die gesamte Mannschaft vergiftet worden. 

Der geschützte Kreuzer „Encounter" erreichte auf 
der 30Stundlgen Fahrt mit 1 ■ Maschinenkraft folgende 
Werte: 

Umdrehungen 105 

i.PS 2597 

Kohlenvcrbrauch p. Std. u. i.PS. 1b 1,98 
Geschwindigkeit nach Log . . . 13,0 kn 
Geschwindigkeit nach Meile . . 13,15 kn 
Bei der Fahrt am 14. und 15. Oktober erreichte das 
Schiff folgende Ergebnisse: 

Dauer der Fahrt 30 Std. 

Umdrehungen 159'/, 

i.PS 9008 

Geschwindigkeit 19,0 Seem. 

Kohlenvcrbrauch p. Std. u. i.PS. 1,98 lb 
Die forcierte Fahrt wurde am 18. Oktober vorge- 
nommen. 

Dauer der Fahrt 8 Std. 

Umdrehungen 178 

i.PS 13 006 

Geschwindigkeit 21,1 Seem. 

Kohlenverbrauch p. Std. u. i.PS. 2,09 lb für alle 

Zwecke. 

Der Panzerkreuzer „Warrlor", der am 5. No- 

1904 auf Stapel gelegt wurde, soll am 25. November 
Stapel laufen. 

F.s ist ein Schwesterschiff der -Natal- mit 13 500 t 
Depl.. (»-9/2", 0- 7,3" SK und 22 kn Geschwindigkeit. 

Es sind jetzt bei Fairfield und bei Brown Angebote 
über die 4 neuen Panzerkreuzer eingefordert. Die 
näheren Angaben sind nicht veröffentlicht, doch soll es sich 
um Schiffe nachstehender Eigenschaften handeln: 

Lange 500' 

I.PS 35 000 

Die Panzerung soll schwerer sein als bei irgend 
einem bereits im Bau befindlichen Panzerkreuzer. 

Obwohl sich die durch die Kollision beim „Duncan" 

erfolgte Beschädigung nach dem Docken nur als sehr gering- 
fügig herausgestellt haben soll, wird das Schiff außer Dienst 
gestellt. Iis heilt), die Außenhaut habe hinten nur einen 2' 
tiefen Eindruck erhalten, wodurch sich freilich ein Leck ge- 
bildet habe, das aber so geringfügig gewesen sei, daß eine 
der 6 PumiH-n des „Duncan" die eindringende Wa>sermengc 
hatte gut beseitigen können. 



Auf dem Kreuzer „Argonaut" ist eine 6' -drängte 
in der Munitionskammer explodiert. Glücklicherweise ist 
kein Menschenleben dadurch verunglückt. 

Bei Forrest ft; Son, Wivenhoe. wird ein Untersee- 
boot gebaut, das zwei Torpedorohre tragen soll und so 
klein ist, daß es auf der Elsenbahn versandt werden 
kann. 

Frankreich. 

Ein Unglficksschlff der französischen Marine 

ist der 1897 erbaute geschützte Kreuzer „Catinat", ein 

Schiff von 4000 t Depl. und 20 kn Geschwindigkeit. Der 
„Catinat" ging nach seiner Fertigstellung nach Madagaskar 
und kam von dort in einem so schlechten Zustande zurück, 
daß sein Kommandant einen Vorwurf erhielt. 27 Monate 
lag das Schiff dann in Reserve und wurde notdürftig 
repariert, um dann von dem damaligen Marineministcr 
Pelletan nach dem Stillen Ozean geschickt zu werden. Vor- 
stellungen des Kommandanten über die Unbrauchbarkeit 
des Schiffes waren erfolglos, und der „Catinat- erlitt auf 
seiner Fahrt Havarie auf Havarie. Statt 20 Seem. soll der 
Kreuzer heute höchstens Q\' t laufen können. Daß auch der 
Kreuzer „d'Entrecasteaux- vor seiner Ausreise zusammen- 
brach, wirft im Zusammenhang mit der „Catinat-- Af faire 
ein eigentümliches Licht auf die Zustände in der franzö- 
sischen Flotte. 

Der Panzerkreuzer „Edgard-Qulnet" wird Lude 
Okiober auf Stapel gelegt werden. 

Le Yacht bringt eine 
bisher in England und Frankreich 
boote. Dieselbe enthält folgende Tabelle: 



Frankreich 



England 



1885 
1888 
1897 
1898 
1899 

1900 

1901 



1Q02 



1903 
1<XM 



1905 



,üymnotc, 31 t Unterseeboot 

Gustave Zede. 2W»t, 
i Morse, 136 t, 
iNarval, 116 t, Tauchboot 

Francais, Algerien, 143 t. Übt. 

4 Übt. Type Farsadet, 184 t 

4 Tb. „ Sirene, 157 t 

20 Übt. „ Nayade, (.8 t 



\ 



Versuchs-Unterseeboote 



Typ Aigrette, 175 t 
m sind 1 1 durch Pelle- 



n) 



z 

13 Übt. 

(hiervon 

tan zurüi 
Omega, I b., 301 t 
6 Übt. Typ Emcrandc, 392 t 
2 Tb. ,. Circe, 351 t 
10 Übt. „ Guepe, 45 t 
2 Tb. von 400 t 

(8 von den 10 LJbt. sind von 

Thomson zurückgezogen) 
16 Tb., 400 t 



5 Tb. Holland Tvp. 

120 t. No. 1 -5 
I Tb. Holland Typ. 

180 t. A, 



3 von 200 t, Aj-A 4 

9 von 200 t, A.-A 1S 
1 von 300 t, B, 

10 von 300t. B.-B,, 

11 von «K)t,B 1 .-B, J 



Die französischen Unterseeboote gehören 16 

Typen an, die englischen nur dreien. Das 
redet Bände! 

Italien. 

Auf derselben Helling, auf der das Linienschiff „Napoh " 
stand, soll der Panzerkreuzer „San Marco" erbaut 
werden. Dieser, sowie das Schwesterschiff „San Georgio- er- 
halten folgende Hauptangaben, soweit sie bis jetzt bekannt 
geworden sind : 

Länge 130 m 

Breite 20 m 

Deplacement 10 000 t 

Armierung 4-25,4 cm-SK 

8-20,3 cm-SK 
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Panzerdicke in der CWL. . . . 200 mm 

der großen Türme . 200 mm 

des Reduits. ... 180 mm 

der kleinen Türme . 180 mm 

Geschwindigkeit 22 kn 

Kolumbien. 

Es besteht die Absicht, die durch Ankauf erworbene 
Kriegsmarine, die übrigens nur aus umgebauten und meist 
schon sehr alten Handelsschiffen besteht, zu verkaufen. 
Ks handelt sich zunächst um den Verkauf der Kriegsschiffe 
-Cartagena \ .Pinzon«, «Maroquin» und »Bogota". Die 
Ausführung dieser Maßregel wird einer Kommission über- 
tragen, die aus dem Gouverneur des betreffenden Bezirks 
und dem Verwalter desjenigen Zollamtes bestehen soll, wo 
die Versteigerung erfolgt. Die I ahrzeuge sind ganz veraltet 
und waren wohl nur als Küsten- und Hafenwachtschiffe in 
Benutzung und sind fast seeuntüchtig. Daher ist kaum an- 
zunehmen, daß der Ertrag, den man aus der öffentlichen 
Versteigerung erwartet, dem Staatsschätze einen nennens- 
werten Vorteil bringen wird. Die Kreuzer »Maroquin- und 
.Pinzon- werden in Barranquilla versteigert, .Bogota- in 
Buenaventura. 

Rußland. 

» 

Engineering vom 20. Okt. bringt einen Bericht über 
die Beschädigungen der nach der Uebergabe von 
Port Arthur dort vorgefundenen russischen Schiffe. 

Die Beschädigungen sind nur verhältnismäßig gerinfügiger 
Natur, was ja auch bereits durch die gelungene Bergung 
derselben durch die Japaner bewiesen ist. Die von den 
Russen selbst den Schiffen zugefügten Schäden sind wirklich 
lächerlich gering, Einige Beschädigungen sind zwar derart, 
daß die Urheberschaft der Russen unanfechtbar ist. Die 
Beschädigungen sind aber so geringfügig, daß man an- 
nehmen muß, dali die Russen bei der Ausübung ihres Zer- 
stftrungswerkes vollständig kopflos gehandelt haben. 
Man hat z. ß. in einigen Munitionskammern Detonations- 
ladungen mit elektrischen Zuleitungskabeln vorgefunden. 
Es ist in Wirklichkeit aber keine einzige Kammer gesprengt. 
Es wäre dies sonst das bequemste Mittel gewesen, die Schiffe 
dauernd unbrauchbar zu machen. Man scheint tatsächlich 
mit Schießbaumwollkörpern einzelne Löcher in den Boden 
unter Wasser geschlagen zu haben, aber in nur so geringer 
Zahl und Größe, daß gewöhnliche Leckmatten überall be- 
quem zum Dichten genügt haben. Nicht einmal alle Boden- 
ventile waren geöffnet. Zum Teil waren sogar alle Leitungen 
dicht. Da auch die Schotte dicht waren, so ist für die 
Japaner bei der geringen Wassertiefe die Hebung kaum be- 
quemer zu machen gewesen. 

Obwohl die 28 cm-Granaten vom 203 m-Hügel mit 
30° Auftreffwinkel einschlugen, haben sie das Panzerdeck 
nur wenig beschädigt. Es scheint, als ob die Explosions- 
ladung und die Zünder sehr schlecht gewesen sind, da von 
der Explosionswirkung nur sehr wenig zu merken ist und 
sehr viel unkrepierte Granaten vorgefunden sind. 

Spanien. 

Der spanische Panzerkreuzer „Cardenal Cisneros", 
der von Muros nach Ferro! abgegangen war, ist auf einen 
Felsen aufgelaufen. Der Schiffbruch ereignete sich in- 
folge Nebels. Der Kreuzer war auf dem Wege nach Eerrol, 
wo die Maschinen repariert werden sollten. Als er die Bucht 
von Muros verließ, stieß er auf Grund. Acht Boote ver- 
ließen das Schiff und brachten die Mannschaft an Lind. 
Nach einer späteren Bekanntmachung des Marineministeriunis 
ist der Kreuzer »Cardenal Cisneros- vollständig verloren. 
Marineoffiziere führen den L'ntcrgang auf das Vorhanden- 
sein unbekannter, mehrere Meilen von der Küste ent- 
fernter Felsen zurück, die auf keiner Karte verzeichnet sind 
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Der Kreuzer sank innerhalb 40 Miuuteti, da er vorn ein 
großes Leck erhalten hatte. -Cardenal Cisneros- ist eines 
der Schiffe, welches zur Zeit des spanisch-amerikanischen 
Krieges noch nicht verwendungsbereit waren. Die Haupt- 
angaben sind: 

Länge 106 m 

Deplacement .... 7000 t 

i.PS 15000 

Geschwindigkeit ... 20 kn 
Dicke des Gürtelpanzers 300 mm 
Armierung: 2-24 cm 

8-14 cm SK 

8—5,7 cm 

2 Torpedorohre. 

Türkei. 

Die Bestellungen an Frankreich verteilen sich folgender- 
maßen: Vier Zerstörer zu 290 000, zwei Avisos zu 
40 000, zwei Kanonenboote zu 250 000 Pfund. Die ge- 
samte Bestellung wurde, der „Frkf. Ztg.» zufolge, der Finna 
Schneider in Creusot übertragen. 

Vereinigte Staaten. 

Das Schlachtschiff „Indiana", das in den letzten 
zwei Jahren auf der Staatswerft in New York gründlich 
ausgebessert ist, wird im Januar wieder in Dienst gestellt 
werden. 

Anfangs Oktober lief das Schlachtschiff „Missis- 
sippi" bei Cramp von Stapel. Obwohl auch nur klein, 
es hat nur 13 000 t Deplacement, trägt es eine ansehnliche 
Armierung, wie sie sonst nur 2 bis 3000 t größere Schiffe 
haben, und ist in diesem Punkte daher modern. Unmodern 
ist es aber durch die geringe Geschwindigkeit von nur 17 kn. 
Es ist auch der Grund für die Wahl dieser Geschwindigkeit 
durchaus nicht ersichtlich, da Amerika die letzten 14 Linien- 
schiffe schon mit 18 kn erbaut hat. Die •Mississippi 1 ' und 
das Schwesterschiff „Missouri" werden aus diesem Orunde 
kaum in den Verband der übrigen Schiffe mit aufgenommen 
werden können, da sie sonst auch die Geschwindigkeit dieser 
herabsetzen würden. Um sie aber allein verwenden zu 
können, sucht man vergeblich nach einem passenden Gegner. 
Es bleibt diese geringe Geschwindigkeit daher ein großer 
Fehler. 

Die Hauptangaben sind: 

Länge in der CWL 375' 

. über alles 382' 

Breite 71' 

Tiefgang 24,8' 

Deplacement 13 000 t 

i.PS 10000 mit2Masch. 

Armierung: 2-12' in 2 Türmen 
8- 8" „ 4 
8-7" - Zitadelle 
2 — -21 " Torpedorohre unter Wasser 
2h kleinere Kan. u. Gew. 
Der Gürtelpanzer ist gegenüber den früheren Linien- 
schiffen, die 279 nun größte Dicke besaßen, auf 229 mm 
verringert, entspricht hiermit aber nach neueren Anschauungen 
den normalen Bedingungen vollständig. 

Kohlen vorrat 600 bis 1730 t 

Würde Amerika mehrere neue Linienschiffe mit nur 
17 kn Geschwindigkeit besitzen, so würde man gegen den 
»Missouri«- Typ nichts einwenden können. Derselbe würde 
/.. B. unserer gleich großen und neuesten ., Deutschland ••- 
Klasse unbedingt überlegen sein. So aber wird Amerika 
nicht viel mit diesen beiden Schiffen anfangen können. 
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Probefahrten des Panzerkreuzers „Pennsylvania". 



Dauer der Fahrt 4 Stunden 

i.PS 28 004 

Geschwindigkeit 22,8 kn 

Kohlen verbrauch p. Std. u. i.PS. . 1,82 lh 

Umdrehungen 126 

Unmittelbar nach dieser Fahrt wurde eine zweite ge- 
macht mit folgenden Ergebnissen: 

Geschwindigkeit 20,66 kn 

U*S 1() 401 

Kohlen verbrauch p. i.PS. it. Std. . 2,95 Ib 

Dauer 8 Stunden 



Ganz auffallend sind die Angaben über die Kohlen- 
verbriuehe. Diese pflegen doch bei Fahrt mit äußerster 
Kraft meist höher zu sein als auf der beschleunigten Fahrt. 
Iiier ist es gerade umgekehrt. Ob die Verunreinigung der 
heuer durch die erste Fahrt solch eine Rolle spielen konnte? 

Der geschützte Kreuzer „Oalveston" erreichte 16,56 kn 
und wird damit nun wohl endlich abgenommen werden. 

In Indian Head hat man die Beschießung einer 
Scheibe vorgenommen, welche in ihrer Bauweise einem 
Querschnitt des Panzerkreuzers „Tennessee- entsprach. 

Die 6 und 8" Granaten wurden mit Geschwindigkeiten 
abgefeuert, welche der Endgeschwindigkeit auf 3000 oder 
5CH» Yards entsprach. Die Scheibe enthielt sogar die ein- 



zelnen Decks und Schotte. Der Schaden, den die Geschosse 
anrichteten, beschränkte sich ganz auf die Räume, in denen 
die Explosionen stattfanden. Die Beschädigungen waren 
dort zwar sehr groli, doch würde das Schiff als Ganzes 
am Schiuli der Beschießung unversehrt gewesen sein. Zum 
Schiuli wurde noch eine I2"-Granatc in einer geschlossenen 
Abteilung direkt über dem Panzerdeck zur Explosion ge- 
bracht. Die örtliche Wirkung derselben war beträchtlich, 
doch war das Panzerdeck unversehrt. 

Das Baustadium in Prozenten der im Bau befind- 
lichen Schiffe war am I. Okt. folgendes: 
Schlachtschiffe: „Virginia- 94,24, „Nebraska- 81, „Georgia- 
87, „New Jersey- 90, , Rhode Island- 94. ..Connecti- 
cut- 89, ..Luisiana- 88, »Vermont- 04, »Kansas- 63, 
■Minnesota* 74, Mississippi- 41, -Idaho» 30, „New 

Hampshire 11 20. 

Panzerkreuzer: „California» 83, „South Dakota" 82, »Ten- 
nessee- 86, .Washington« 86, „North Carolina- 20, 
»Montana- 17. 

Geschützte Kreuzer: „St. Louis- 79, ..Milwaukce« 82, ..Char- 
leston- 100. 

Spälierkreuzer: .ehester- 6, »Birgmingham» 9, „Salem- S. 
Torpedoboote: „Goldsboroiigh- 99, »O'Brien« 99. 
Unterseeboote: »No. 9- 25,4, .No. 10- 21,1. .No. 11» 23,0, 
»No. 12- 23,1. 



Patent-Bericht. 



Kl. 65 f. No. 163424. Vorrichtung zum Schnelten 
der Drosselklappe im Hauptdampfrohr von Schiffs- 
inaschi neu. Martin Frederick Volkmann in Santa Monica 
(V. St. A.). 

Bei der neuen Vorrichtung, welche dazu dienen soll, 
einem Durchgehen der Maschine bei freischlagender Schraube 
in schwerem Seegange vorzubeugen, kommen zum Schließen 
der Drosselklappe, wie das an sich bekannt ist, Pendel und 
Schwimmer zur Anwendung. Wahrend aber bei den be- 
kannten Vorrichtungen fast überall die Gesch w in digkeit und 




das Mali des Schließens der Drosselklappe sich danach 
richtet, wie groll die Bewegung der Pendel und Schwimmer 
ist und wie schnell sie erfolgt, so dali also bei geringer 
Neigung infolge Austauchens des Hinterschiffes nur ein un- 
vollkommenes und langsames Schließen der Drosselklappe 
erfolgt, ist die neue Vorrichtung so konstruiert, daß auch 
bei geringen und langsamen Bewegungen der Pendel pp 
sofort ein vollständiges und plötzliches Schließen der Drossel- 
klappe stattfindet. Die Pendel pp dienen hierbei aber 
nicht unmittelbar zum Schließen der Drosselklappe, sondern 
dieses geschieht, was gleichfalls an sich bereits bekannt ist, 
durch einen von irgend einem Maschinenteil angetriebenen 



Schwungregulator 24. Beim Ausschlagen der Pendel pp 
wird das Uebersetzungsverhältnis in der Vorrichtung, welche 
die Bewegung von einem Maschinenteil auf den Regulator 
übertragt, derart geändert, dali der letztere plötzlich sehr 
schnell die Drosselklappe schließt, ganz gleichgültig, wie 
groß die Pendelausschläge sind oder wie schnell sie erfolgen. 
Beim Beginn des Zurücksinkens des gehobenen Hinterschiffes 
wird gleichfalls durch Pendel bewirkt, daß die die größere 
Umdrehungsgeschwindigkeit des Regulators bewirkende Ueber- 
setzung plötzlich wieder ausgeschaltet wird, so daß schon 
nach einer ganz kurzen Abwärtsbewegung des Schiffes die 
Drosselklappe wieder geöffnet wird und die Maschine den 
vollen Dampfdruck erhält. Dies letztere ist zum rechtzeitigen 
Anspringen der gestoppten Maschinen von Vorteil, denn 
wenn auch heim Wiederanspringen der Maschine die Schraube 
vielleicht noch etwas über Wasser ist, so ist doch die Zeit 
bis zu ihrem völligen Eintauchen wohl stets so kurz, daß 
ein erneutes gefährliches Durchgehen der Maschine aus- 
geschlossen erscheint und vielmehr die volle Kraft zweck- 
mäßig gerade dann wieder einsetzt, wenn die Schraube ganz 
eingetaucht ist. Bei der gezeichneten Ausführungsform der 
neuen Vorrichtung wird der Regulator 24 von der Schrauben- 
welle aus dadurch angetrieben, daß durch konische Zahn- 
rader 5, 6, 7, 8 und eine senkrechte Welle 4 eine horizontale 
Welle 3 angetrieben wird, welche ihre Umdrehungen auf 
eine den Regulator antreibende Welle 20, 21 überträgt. Der 
Teil 21 dieser Welle umgibt als Hohlwelle den Teil 20, 
welcher durch eine Kettenradübertragung 32, 33, 34 von der 
Welle 3 aus angetrieben wird. Die Teile 20 und 21 sind 
nun durch eine Kupplung 29 derartig miteinander ver- 
bunden, daß die Welle 20 die Hohlwelle 21 mitnehmen, 
daß letztere sich andererseits aber schneller drehen kann 
als 20. Bei normalem Gange der Maschine nimmt nun die 
von der Welle 3 aus durch die Kettenradübertragung 32. 
33, 34 angetriebene Welle 20 den Peil 21 mit, und dieser 
treibt dann den Regulator 24 mit solcher Geschwindigkeit, 
daß die Drosselklappe geöffnet ist. Beginnt die Maschine 
infolge Hebens des Hecks und Austauchens der Schraube 
schneller zu laufen, so wird durch eine zweite, alsdann erst 
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eingerückte Kettenradübertragung 11, 30, 11 von größerem 
Uebersetzungsverhältnis die Hohlwelle 21 plötzlich mit er- 
heblich gröllerer Geschwindigkeit gedreht, so dali ein sehr 
beschleunigter und vollständiger Schluß der Drosselklappe 
erfolgt. Das Rad 11 sitzt lose auf der Welk 3 und wird 
bei normalem Maschinengange von der Welle 21 aus frei 
mit in Umdrehungen versetzt. Beginnt die Maschine durch- 
zugehen, so wird das Rad 1 1 durch Vermittelung von Pendeln 
oder Schwimmern mit der Welle 3 gekuppelt, so daß 
die größere IJcbersetzung II, 30, 31 zur Wirkung kommt. 
Zum Kuppeln des Rades II mit der Welle 3 dienen 
Reibungskupplungen 12, 13 und 16, 17, von denen die 
erstere durch Vermittelung von Pendeln und die letztere 
durch Vermittelung eines Schwimmers bedient wird. Jede 
dieser Kupplungen besteht aus einem auf der Welle 3 
längs verschiebbaren, aber undrehbaren Ring (15, 1°), mit 
welchem durch Lenker (14, 18) Bremsbacken (12, lf>) so 
verbunden sind, daß diese sich beim Heranschieben des 
Ringes (15, 19) gegen das Rad 11 fest auf einen Absatz des 
letzteren pressen, so dal! es durch Reibung mitgenommen 
wird und also die Drehungen der Welle 3 mitmacht. 
Zum Anziehen und l ösen der Bremsbacken 12 dient ein 
Pendel 43, das beim Heben des Hinterschiffes nach vom 
ausschlägt und hierbei durch Lenker, welche an einem am 
Ringe 15 drehbaren Ring 41 angreifen, die Backen 12 an- 
preßt. Sobald dies geschieht, wird die Hohlwelle 21 
wesentlich schneller als 20 gedreht, eilt also voraus und 
bewirkt ein sehr beschleunigtes Schließen der Drosselklappe. 
Lim ein genügend kräftiges Andrücken der Bremsbacken zu 
erzielen, ist ein Zylinder 47 angeordnet, welcher durch ein 
Rohr 67 in beständiger Verbindung mit einem Druckluft- 
behälter oder auch Dampfkessel steht. Durch einen 
Schieber 49 kann die Einströmung der Druckluft oder des 
Dampfes so geregelt werden, daß dieser an dem einen oder 
anderen Ende einströmt und hierbei einen Kolben 46 ent- 
sprechend verschiebt. Der Schieber 49 steht so unter dem 
Einfluß eines Pendels 50, daß, wenn dieses vertikal hängt, 
der Kolben 46 in der hinteren Stellung gehalten wird, daß 
er aber beim Ausschlagen nach vom infolge Verschiebung 
des Schiebers 46 nach vom gedrückt wird und hierbei 
mittels einer Kolbenstange 45 das Pendel 43 kräftig vor- 
schiebt, so daß es die Backen 12 zur hinreichend festen An- 
lage am Rade 11 bringt. — Um nun schon gleich beim 
Beginn der Abwärtsbewegung des gehobenen Hinterschiffes 
die Kupplung 11, 12 wieder zu lösen, damit die Maschine 
gleich wieder Dampf erhält, ist noch ein anderer Zylinder 53 
angeordnet, für welchen die Einströmung von Druckluft 
oder Dampf durch Röhren 69. 70 von einem Schieber 6S 
gesteuert wird, der gleichfalls von einem Pendel 78 bedient 
wird. Liegt das Schiff horizontal, so befindet sich der 
Schieber 68 in solcher Stellung, daß er eben die 1 in- 
strömungsöffuung zum Rohr 70 freigibt, und daß somit der 
Schieber 52 in der Stellung links gehalten wird. Die Ver- 
bindung des Pendels 78 mit der Stange des Schiebers ist 
durch eine federnde Klinke 77 hergestellt, so daß diese beim 
Ausschlagen des Pendels nach vorn nicht mitgenommen 
und vielmehr durch einen Anschlag festgehalten wird. 
Beginnt das Hinterschiff sich wieder zu senken, v> wird 
durch das Pendel 78 der Schieber 03 nach rechts mit- 
genommen und gibt schon nach einer ganz kurzen Bewegung 
die Einströmungsoffntmg für das Rohr 69 frei. Der 
Kolben 52 wird infolgedessen sofort nach rechts verschoben 
und schiebt das Pendel 50 mit seiner Kolbenstange so weit 
zurück, daß es den Schieber 4<t umsteuert. Der Kolben 46 
wird daher gleichfalls nach rechts verschoben und entlastet 
durch Freigeben des Pendels 43 die Kupplung II, 12 also 
schon beim Beginn des Niedersinkeiis des Hinterschiffes. 
Hiermit wird die Uebersctznng II, 30, 31 wieder aus- 
geschaltet, so daß der Regulator 24 langsamer läuft und die 



Drosselklappe wieder öffnet. Sobald das Pendel 78 sich in 
die vertikale Lage zurückschw ingt, wird die Klinke 77 durch 
einen Anschlag 81 angehoben, so daß die Schieberstauge 72 
frei wird und der Schieber durch ein Gewicht 73 in seine 
ursprüngliche Stellung zurückgezogen werden kann. — Zur 
Bedienung der Kupplung II, 16 ist ein Zylinder 40 mit 
einem Kolben 30 angeordnet, dessen Stange 38 durch Lenker 
mit dem Ring 19 verbunden ist und für welchen die Druck- 
luft- oder Dampfzuströmimg durch einen von einem 
Schwimmer 63 entsprechend bedienten Schieber 56 ge- 
steuert wird. 

Kl. 14c No. 163 201. Düse für Dampf- und 
Gasturbinen. Carlshütte, Akt.-Ges. für Eisengießerei und 
Maschinenbau, und W. Gruw in Altwasser. 

Der Zweck dieser Erfindung ist der, große Düsen für 
achsiale Beaufschlagung von Turbinen so herzustellen, daß 

der Dampf in der Düse bis 
zum Eintritt in das Laufrad 
geradlinig geführt wird und 
daß dennoch der ganze 
Mündiingsquerschnitt der 
Düse innerhalb des Uuf- 
radschaufclkranzes liegt. Zu 
diesem Zweck ist die Düse 
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Abb. 1 und 2. 



Abb. 3. 



so konstruiert, daß jeder Schnitt parallel zur Hauptachse 6— 7 
die Düse in Schnittflächen schneidet, deren Mittellinien stets 
parallel zur Achse 6—7 laufen, wie das aus Abb. 2 ersicht- 
lich ist Die Mittellinie jedes Querschnittes senkrecht zur 
Achse 6—7 stellt hierbei eine krumme Linie 8— 9 dar (Abb. 3). 

Kl. 65c. No. 164 046. Lagerung für ein Paddel- 
ruder auf einem Ruderboot. Dr. Hermann M. Poperl 
und J. E. G. Jäger in Hamburg. 

Das Neue dieser Erfindung besteht darin, daß das 
Ruder an einer in der Mitte des Bootes aufgestellten Stütze f 
in passender Höhe für seine Bedienung in einer kanonischen 
Aufhängung gelagert ist. so daß also der Rudernde das Ge- 
wicht des Ruders nicht mehr zu tragen braucht. 

Kl. I3d. No. 163278. Vorrichtung mit spiral- 
förmigem Kanal zur Entwässerung und Entölung 
von Abdampf. Eduard Friesdorf in Düren, Rheinland. 

Bei dieser Vorrichtung still 
die Ausscheidung von Wasser und 
Oel aus Abdampf dadurch be- 
wirkt werden, daß der Dampf auf 
seiner Bahn in dem spiralför- 
migen Kanal gegen Vorsprünge 
stößt, die gegen die Strom- 
richtung gerichtet sind. Die 
Innenfläche der Spiralwand ist 
deshalb mit einer zusammen- 
hängenden Reihe von geschlosse- 
nen Rinnen k mit sperrzahnartigem Querschnitt bedeckt, 
welche durch l.ochungen in den dem Dampfstrom zu- 
gekehrten Schmalseiten die Ausscheidungen aufnehmen. 

Kl. 65a. No. 164 045. Dem wechselnden Wasser- 
stande entsprechend sich einstellende schwim- 
mende Landungsbrftcke. Antoinc Marie Pierre Janssens 
in Saint-Nicolas (Belgien). 

Die neue 1 jndimgsbriicke, welche speziell zur Ver- 
wendung an schrägen Uferböschungen bestimmt ist, besteht 
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aus einem schwimmßhigen Kasten A, dessen obere horizon- 
tale Decke als Auftritt dient und dessen unterer Boden so 
abgeschrägt ist, daß er sich der Böschung anpaßt. Seitlich 
sind an dem Kasten A Räder EE angebracht, welche in U- 
förnügen, auf der Böschung befestigten Bahnen B so geführt 
«erden, daß der Kasten A nicht herausspringen und sich 





also nur schräg an der Böschung auf und ab bewegen kann. 
Steigt also der Wasserstand, so wird der Kasten A infolge 
seines Auftriebes gezwungen, an der Böschung mit dem 
Wasser aufwärts zu steigen. Bei fallendem Wasser läuft er 
natürlich infolge seines Gewichtes wieder abwärts. Wie er- 
sichtlich, werden bei dieser Anlage jegliche Gnmdpfähle 
sowie eine besondere Brücke zwischen dem Ufer und dem 
sonst üblichen Schwimmponton entbehrlich. 

Kl. 14c. No. 102-190. Achsiale Dampfturbine 
mit spiralförmig verlaufenden Dampf kanälen. 
L. üümbel in Hamburg. 

Diese Erfindung besteht für Turbinen der vorgenannten 
Gattung in einer besonderen Art der Schaufelung. und zwar 

ist diese dadurch 

eigenartig, daß die 
Schaufeln die Form 

von Schrauben- 
flächen mit zur 
Wellenachse paralle- 
len Schraubenachsen 




n — T 
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haben, indem auf 
jedes Leit- und Lauf- 
rad je eine halbe 
Ganghöhe entfällt, 
so daß der Ein- und 
** Austritt in zwei ver- 

schiedenen, senkrecht zur Wellenachse liegenden Ebenen 
und in voneinander verschiedenen radialen Entfernungen 
von der Wellenachse und in einein Ablenkungswinkel von 
etwa 180 Grad erfolgt. Hierbei kann die Ausführung auch 
eine solche sein, daß nur die Lanfrädci Schaufeln der 




vorbezeichneten Art besitzen, während die Leiträder als 
Düsenkränze ausgebildet sind. — Außer dem Vorteil der 
Ablenkung des Dampfstrahles um etwa 180 Grad bei seit- 
licher Beaufschlagung wird bei der neuen Turbine der 
Vorteil erreicht, daß ein glatt verlaufender, durchgehender 
Spalt vermieden wird und daß der Dampfeintritt und 
Dampfaustritt in getrennten Räumen stattfindet, so daß so- 
wohl das Reaktions- als auch das Aktionsprinzip zur 
Wirkung kommen kann. 

Kl. 05a. No. 1Ö3417. Steuerung für Untersee- 
boote mittels schwenkbarer Antriebsschraube 
Karl R. Schuster in Hamburg. 

Das Eigenartige dieser Steuerung liegt darin, daß die 
Maschine f, welche zum Antrieb des Eahrzcuges mit der 
Schraube h dient, auf einer horizontalen 
Kreisbahn in einen Rahmen e verstellbar 
ist, der seinerseits mit seitlichen Rollen dd 
ebenfalls auf vertikal angeordneten Kreis- 
bahnen auf und nieder verschoben werden 
kann, so daß also die Schraubenwelle g 
sowohl horizontal wie auch vertikal in 
einen Winkel zur lüngsachse des Eahr- 
zcuges eingestellt werden kann, um dieses 
durch entsprechendes Verschwenken der 
Maschine mit Hilfe der Schraube nicht 
nur in horizontaler, sondern auch in vertikaler Richtuni; 
steuern zu können. Um die verschiedenen Winkri- 
stellungen der Welle g möglich zu machen, ist dieselbe mit 
einer Kugel i in der Außenhaut des Fahrzeuges gelagert. 

Kl. 65a. No. 163 418. Vorrichtung zum Zurren 
und schnellen Lösen von mit Ketten auf Deck von 
Schiffen befestigten Deckslasten. Albert Hannsmann 
in Rostock i. M. 

Zum Zurren der Deckslasten sollen bei dieser Vor- 
richtung Ketten benutzt werden, welche mit ihrem einen 
Ende an Deck befestigt 
sind und über die l.asten 
herübergezogen werden, um 
dann ihre anderen Enden 
ebenfalls an Deck zu be- 
festigen. Zum Befestigen 
dieser freien Kettenenden 
ist auf Deck eine Welle a 
drehbar gelagert, an welcher Daumen c so angeordnet sind, 
daß über sie die Kettenenden gehakt werden können. I>t 
dies geschehen und die Welle gegen Drehung gesichert, so 
werden die Ketten durch eingeschaltete Spannschrauben 
derart straff angespannt, daß, wenn die Deckslast aus irgciul 
einem Grunde, wie z. B. in Seenot, plötzlich freigegeben 
werden soll, die Elastizität der etwas gereckten Ketten ein 
Drehen der Daumenwelle zur Folge hat. so dalt die 
Daninen c umklapjKn und die Ketten abfallen lassen. 
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Auszüge und Berichte. 



Die Unterhaltung der Maschinenanlage an Bord von 
Handelsschiffen. 

Vortrag von Robert Haig auf der Society of Naval 
Architects and Marine Eng. New York 1904. 
Auf Schiffen mit Doppelboden wird die Maschine 
entweder direkt auf demselben gestellt oder es wird ein 
Fundament aus Trägern gebaut und die Maschine darauf 
geschraubt. Die letztere Art hat den Vorteil, daß die 
I u ildamen tschraubcu jederzeit leicht zugänglich sind. Bei 
der ersteren Methode kann das Losewerden der Schrauben 
beträchtlichen Schaden anrichten. Trotzdem kann diese 
Aufstcllungsart nicht als schlecht bezeichnet werden. Sie 



ist nur schlecht, wenn keine Verstärkungen der Doppcl- 
bodendeckc vorgesehen sind. Auf alle lalle muß die 
Arbeit an dieser Stelle von bester Qualität sein; denn ein 
gutes f unktionieren der Maschine hängt wesentlich von 
der Aufstellung und Befestigung derselben ab. 

Die Wellenbrüche sind in letzterer Zeit weit geringer 
an Zahl als früher — eine Eolge der Verwendung besseren 
Materials und grösserer Sorgfalt bei der Ausarbeitung 
der Lager, Fundamente usw. Außerdem ist die bessere 
Konstruktion der gehauten Welle anstatt der Kurbelwelle 
uis einem Stück als ein Fortschritt zu bezeichnen, denn 
trotz des größeren Gewichts ist die Qualität der erstem 
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besser. Sie verursach! geringere Baukosten and erfordert 
eine kfirzere hrrs» bei EnatzScfernngen. 

Die Propeller sind infolge der starken und verschieden- 
artigen Beanspruchungen Brüchen leicht ausgesetzt Line 
Verstärkung derselben kann der Wirkung der Lrschüttc- 
rungen, Biegungsmomente usw. nur teilweise entgegen- 
treten. Die Wirkung des Seewassers ist bereits «irksam 
durch Bronzeüberzüge aufgehoben worden, auch ist die 
I agerung der Welle durch Vergrößerung der Lagerlänge 
und Krsatz des Pockholzes und Weißmetall bei reich- 
licher Oelzuführung bedeutend verbessert worden. 

Die Linführung von nachgiebigen Kupplungen bei 
langen Schiffen ist wenig verbreitet; obwohl dadurch die 
Welle sich besser dem Antrieb anpassen kann. In erster 
Linie sind diese Kupplungen kostspielig und verursachen 
nach längerer Zeit bedeutendes Geräusch. 

Die Zerstörungen der Kondensatorröhreti wird auf 
die elektrische oder galvanische Wirkung an Bord zurück- 
geführt, ebenso auch auf den Einfluß des schlechten 
\\ .i>scrs bei der Lahrt in oder vom Hafen. Beobachtungen 
Raben gezeigt, daß durch die Bewegung des Propellers 
im Wasser Oase, Schwefelwasserstoff und andere, frei 
«erden. Ks ist darum wahrscheinlich, daß diese Qase 
in dem Kondensator zerstörend einwirken. Das Wasser 
«ird, bis es in die Kondensatorröhreti gelangt, durch die 
Vcntilgrätings, durch die I lügel der Zcntrifugalpumpe und 
schliesslich von den Röhren selbst in eine Menge feiner 
Wa verladen geteilt. Da nun das Wasser im Hafen durch 
die Abwässer der Stadt verunreinigt ist und beim Ankern 
des Schiffes diese gashaltigen Wasser im Kondensator stehen 
bleiben, so ist eine chemische Zersetzung der Rohre er- 
möglicht. 



< )b nun die elektrische Wirkung durch Streuung oder 
Strömungen der Motoren «irklich Schuld an der Zer- 
störung der Rohre trägt, ist zweifelhaft. Denn, warum 
soll gerade diese W irkung nur bei den Rohren eintreten 
und nicht auch in derselben Weise bei den andern teilen 

z. B. der Rohrleitung, welche von fast dendbeti Zu- 
sammensetzung sind und welche unter denselben Bedin- 
gungen stehen. Außerdem tritt dieser l'cbclstand in fast 
demselben (irade auf bei Schiffen, welche keine elektrische 

Anlage besitzen. Die Kohrplatten der Kondensatoren zeigen 
auf der Seite, wo der Dampf eintritt, leichte Zerstörungen, 
welche den Säuren, die das mitgerissene Uel entwickeln, 
zugeschrieben werden. Die Rohre scheinen wen ige r darunter 
zu leiden. Immerhin können durch elektrische Strömungen, 
welche durch eine Hüssigkeit fließen, schädliche Säuren 
frei gemacht «erden. Mit dem Abwasser im Maschinen- 
raum und den übrigen Bilgen, das alle möglichen Sub- 
stanzen enthält, kommen zudem die verschiedensten Me- 
talle in Berührung. Trotz alledem ist es nicht erwiesen, 
dass die elektrische Wirkung die alleinige Ursache ist, 
obwohl die Tatsache feststeht, dass die Störungen sich 
vermehrt haben, seit der häufigeren Verwendung der 
Elektrizität an Bord. Wenn bewiesen werden kann, daß 
die Schuld der genannten Mißstände der elektrischen Wir- 
kung zuzuschieben ist, dann erscheint es nicht erklärlich, 
daß es noch keine Mittel gibt, den Kondensator vor solchen 
Lehlern zu schützen. Von den bis jetzt verwandten Mitteln 
hat sich am besten das Anbringen von Zinkplatteii bewährt. 

Die Zylinderkcsscl haben bei dein gegenwärtigen hohen 
Druck ihre Grenzwerte erreicht Obwohl einige Kessel 
für den Druck von IS kg gebaut wurden, so liegt die 
W ahl des Druckes jetzt zwischen 14 und 15 Atmosphären. 
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Di«' Unterhaltung des Kessels hat sich, solange natür- 
licher Zug verwendet wurde, nicht geändert. Anders ver- 
halt es sich, wenn künstliche l.uft/uführung benutzt wird 
Hei natürlichem /ug sind die Temperaturen derart, daß 
die Wände der I cuerkammer darunter nicht leiden, sofern 
sie nicht zu sehr mit Kesselstein bedeckt sind. Im (icgcn- 
vit/ hierzu sind die Temperaturen bei forciertem Zug 
derart, dass die Bleche teilweise überhitzt, Stchbolzen- 
köpfe verbrannt und die Rohre leck werden. Die ver- 
schiedenen Mittel, welche benutzt »erden, um die Bleche 
vor der allzu heftigen Einwirkung der Hammen /u schützen, 
sind nicht dauerhaft, da die Befestigung solcher Schiitz- 
wände sehr schwierig ist Die wundeste Stelle des Kessels 
ist die Ecke der Hauchkammer, wo das Kucrrohr um- 
gcflanscht und in die Feuerkammer eingeschoben ist. Diese 
Stelle ist, wenn einmal Risse entstanden sind, bei for- 
ciertem Zug kaum dicht zu halten. Diesem fehler wird 
teilweise vorgebeugt durch flaches Aufsetzen des I larnm- 
rohres an die Rauchkammcrwand oder auch durch 
Schweiften der Rauchkammerwände. Als die einzige Ver- 
nietung bleibt dann diejenige der Feuerrohrs mit der 
hintern Rohrplatte. Die auftretenden Brüche sind meist 
auf ungleiche SiMnnUflgeil irlfolge Temperaturunter- 
schiede usw. zurückzuführen. HieTZU «erden mehrere Bei- 
spiele angeführt. 

Bezüglich der Verwendung von Was>errohrkes>eln sei 
bemerkt, daß derselbe nicht mit demjenigen, der vor zehn 
Jahren gebaut wurde, zu vergleichen ist. Außerdem wird 
seine häufigere Verwendung besseres Verständnis hervor- 
rufen und dementsprechend auch mehr Befriedigung gehen. 
Der Erfolg ile> Wasserrohrkessels hängt um der leistungs- 
fähigeren und intelligenten Bedienung ab. 

Ein schätzenswerter Fortschritt ist die Anwendung der 
S\stemc von Howden und von Flhs & Eues, t'eber die 
Starke des erzeugten I uftdruckes ist man noch nicht im 
klaren. Derselbe wechselt von 1 • bis 3". Für Zylinder- 
ke-sfl sollte der Druck nicht über 1 " Wassersäule ge- 
steigert werden. Ks hat sich stets gezeigt, daß bei 3 " 
Druck eine Reihe von Schäden m den Kesseln entstanden 
sind. Bleibt man jedoch bei etwa 1 " Luftdruck, dann 
arbeiten die Kessel ebensogut, wie mit natürlichem Zug. 
Die l'ntcrhaltung des Kessels hei den höheren Luft- 
prcsMingcn steht in keinem Verhältnis zu der mehr- 
geleisteten Arbeit des Kessels. Die Lebensdauer wird um 
etwa W) »» gekürzt 

Obwohl die Wasserrohrkessel hei höherem I uflübcr- 
druck nicht so sehr leiden, so hat sich doch gezeigt, 



daß eine mäßige Luftpressting in Hinblick auf die Unter- 
haltung und den Kohlenverbrauch wünschenswert ist. Die 
Oelfeuerung, welche anfänglich meist auf Oeltransport- 
dampfern zu finden war, kann ebensogut bei andern 
Dampfern eingeführt werden, insbesondere da, mit einiger 
Vorsicht, das Uel in den Doppelboden oder in Tanks 
an Stelle der Kohlenbunker mitgeführt werden kann. Die 
Entzündungstemperatur liegt ungefähr bei 6V> 0 0. 

Die verbreiteste Methode der üelzerstäubung ist die- 
jenige mit Dampf und mit Luft. Erstere verlangt den 
Linbau von besonderen V erdampfern, um das Verbrauchs- 
wasser zu ersetzen. Der Betrag ist ungefähr 3 «o des 
gesamten verdampften Wassel. Für die Oelfeuerung mit 
gepresstcr Luft ist ein besonderer Kompressor nötig, doch 
ist zweifellos, daß, wenn die Luft stark erwärmt wird, der 
Wirkungsgrad ein hoher ist, insbesondere l>ei langen Reisen, 
Allerdings ist es notw endig, bei der Oelfeuerung die Feuer- 
rohre und Nammkammern vor den Stichflammen zu 
schützen. Ist das Mauerwerk sorgfältig angeordnet, dann 
zeigen die Kessel keinerlei nachteilige Einwirkungen, wo- 
hingegen die> stark der Fall ist, wenn die Malierschicht 
zerbröckelt ist und das Blech von den Stichflammen ge- 
troffen wird. Mit Rücksicht auf die guten Eigenschaften 
und wirklichen Vorteile der Oelfeuerung scheinen der 
weitem Verbreitung derselben mehr kaufmännische als 
technisi he Schwierigkeiten entgegenzustehen. 

Die Oekonomie der Maschinen, welche allmählich 
durch die Einführung der drei- und vierfachen Expansions- 
maschinen erhöht w urde, scheint einen w eitern I ortschritt 
zu verzeichnen durch die neuerdings wieder aufgenommene 
Verwendung von überhitztem Dampf. Dieser (iewinn wird 
sich bei der Dampfturbine noch mehr zeigen und auch 
h< s>(.r erzielen lassen als bei den jetzigen Dampfmaschinen. 
Die bekannten Dampfverluste bei Kolbenschiebern, welche 
schon der Entlastung wegen, häufig verwendet werden, 
fallen durch die Verwendung von überhitztem Dampf be- 
deutend geringer aus. Die durchgängige Einführung des 
letzteren hei den Kolbenmaschinen wird jedoch an ge- 
wisse Grenzen gebunden sein, wegen der Trockenheit des 
Dampfes. In dieser Beziehung ist allerdings die Dampf- 
turbine im Vorteil. 

Bei der Anordnung der Rohrleitung ist große Sorg- 
falt zu verwenden, damit keine anderen Spannungen hin- 
zukommen als diejenigen, die durch den Dampf hervor- 
gebracht werden. Ebenso soll für die Entfernung des 
Kondenswassers gut gesorgt -werden. 
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Als weiterer Fortschritt ist zu betrachten der selb- 
ständige Antrieb der Speisepumpen. Verwendung langer 
Hübe und beste Ausführung sowie paarweise Aufstellung 
der Pumpen gehen weitgehende Garantie für einen sichern 
Betrieb. Line schadhafte Pumpe kann auf diese Weise 
sofort durch die andere ersetzt werden, ohne den Betrieb 
der Anlage zu unterbrechen. 

Die Trennung der Speise-Ballast-Bilge-Trinkwasser- 
leitung in einzelne selbständige Teile ist empfehlenswert. 
Es werden aber dadurch die Kosten und die Untcrhaltungs- 
arbeiten vermehrt, insbesondere da diese Leitungen häufig 
schlecht zugänglich sind. Neuerdings ist die Verwendung 
von elektrischen Antriebsmotoren für schnellgehende Hilfs- 
maschinen, wie Ventilatoren, Zentrifugalpumpen, immer 
mehr gebräuchlich. In dieser Hinsicht gehen die Meinungen 
über die Verwendbarkeit der Elektrizität teilweise ausein- 
ander. Es besteht wohl die Gefahr, daß, wenn z. B. der 



Motor an die Zentrifugalpumpe angebaut ist und ge- 
brauchsunfähig wird, das Schilf in schwierige Situationen 
geraten kann. Weiterhin sind die Motoren Störungen aus- 
gesetzt, wenn sie zu tief angeordnet sind und eingedrun- 
genes Seewasser das Drahtsystem verdirbt Es scheint, 
daß die Dampfturbine für diese /.wecke gute Aussichten 
hat. 

Es ist das Bestreben vorhanden, die Dampfspannung 
auch für den Betrieb der Hilfsmaschinen zu erhöhen und 
zwar indem der hohe Kesseldruck durch ein Reduzier- 
ventil auf etwa 7 kg gedrosselt wird. Wenige Apparate 
sind derart, daß sie bei hohem Druck wirtschaftlich sind. 
Es scheint vorteilhafter zu sein, die Feile für die niederen 
Drücke, wie z. B. 7 kg zu konstruieren, da sie wohl- 
feiler sind, als wenn sie für 14 kg angefertigt werden. 



Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 



Der elektrische Einzelantrieb von Arbeitsmaschinen ist 
durch Kleinmotoren mit geringen Umlaufszahlen bisher nur 
ein beschränkter geblieben, da der Preis dieser Motoren ver- 
hältnismäßig hoch war, und wird andererseits bei Anwendung 
einer Uebersetzung mittels Riemen. Zahn- oder Schnecken- 



räder der Gesamtwirkungsgrad des Antriebes nicht unwesent- 
lich herabgemindert. 

Die von den Feiten & Qullleaume-Lahmeyer- 
Werken A.-O., Dynamowerk In Frankfurt a. M., neuer- 
dings auf den Markt gebrachten. .Zentrator-Motoren« 
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genannten, elektrischen Kleinmotoren sollen als billige 
und ökonomische Antriebsniaschirien diese Nachteile auf- 
heben. 

Diese Motoren sind mit einem patentierten Reduktions- 
getriebe, Zenlratorkupphmg, versehen, welches die hohe Um- 
drehungszahl der Ankerwellcn so weit herabmindert, dalS 
eine unmittelbare Kupplung mit der anzutreibenden Maschine 
von beliebiger Tourenzahl erfolgen kann. 

Die Motoren sind daher wegen ihrer niedrigen Um- 
drehungszahl für den direkten elektrischen Antrieb der 
Arbeitsmaschimn aller gewerblichen Betriebe wie auch der 
Hilfsmaschinen an Bord, wie Kohlen- und Ladewinden, 
Aschheill-und Ventilationsmaschinen, Zentrifunalpumpcn usw., 

geeignet 

Durch die Anwendung von Kugellagern ist die Ab- 
nutzung der Ligcrstellen und der V erbrauch an ücl sehr 
gering, und da im Kcdtiktionsgetriebe gleichfalls nur rollende 
Reibung vorhanden ist, wird der durch Reibung verursachte 
finergieverlust auf ein Minimum reduziert. Die Motoren 
arbeiten daher mit geringem Stromverbrauch und nahezu 
geräuschlos. Die Ingangsetzung erfolgt nur durch Ein- 
rücken eines Hebels. 

Diese neuen Kleinmotoren werden als Oleichstrom- 
und Drehstrommotoren normal in den Leistungsgrenzen von 
•/i, bis ca. 7 RS. und mit Tourenreduktionen bis 24 in der 
Minute ausgeführt. 



Der in nachstehender Abbildung dargestellte Bagger- 
apparat, der in den meisten Kulturstaaten zum Patent an- 
gemeldet und in Deutschland bereits patentiert i*t, zeichnet 



sich im Gegensatz zu den bisher zum Fordern von Hoden 
gebräuchlichen (ieräten durch Einfachheit aus. 

Der abzugrabende Boden, gegen den sich der Bajggcr 
mit den Schaufeln und den V'orschneidern stetig fortbewegt, 
wird in ein Rohr geprellt und hier von einem kräftigen 
Spülstrome erfaßt und zutage gefördert. Ein rascher Verschlt il! 
der Baggerpumpe, ein Uebelstand, der fast allen Sauge- 
baggern anhaftet, wird bei dieser Konstruktion vermieden, 
da die Hochdruckzentrifugalpumpe zu den Saugern nur 
reines Vt'asser fördert. Es wird daher nur die Schaufel und 
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der hinter derselben gelegene Rohrteil, durch welches die 
Bodenmengen geprellt werden, einer Abnutzung unterworfen, 
und können diese Teile ohne wesentliche Betriebsstörung 
von der Mannschaft des Baggers leicht ersetzt werden. 

Dieser neue Dnickbaggcr, welcher für jede Leistung 
mit entsprechender Pumpengröße und Rohrweite ausführ- 
bar ist, kann nicht nur Sand, sondern auch schweren Boden 
fördern und ist ebenso zu Kanalreinigungen und Meliorations- 
arbeiten wie für große Flu»- und Seebaggerungen geeignet. 
Der Apparat kann auch, da derselbe nicht, wie z. B. der 




Kombinierte Balkenbiege- und LochmaKhlne mit 
ProfileUenachere in di-t Mitte ftir 150 nun V, IVO mm I', 

-•St) nun /, IcK'ht hi» 10 mm Dm. in TO tnm Blech, \negt «ml 
ruhtet bi'. ISO nun. 



grast Sehiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei, 

Gegründet 1866. 
1900 etwa 1O0O Beamte and Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen IllcrArtf5rlletalibearbe !üü?! 

von den kleinsten bis zu den allergrössten Abmessungen, insbesondere 
such solche für den MrliiflTbau. 

QussstQcke in Eisen roh und bearbeitet bis zu 

50000 kg Stückgewicht. 

Kurze Lieferzeiten! 

Goldene Staatsmedaille Düsseldorf 1902. 
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Eimerbagger, an ein bestimmtes OdU gebunden ist, als 
Kleindainpfbagger überall Verwendung finden, da Kessel, 
Pumpen, Druck- und Spülrohr leicht auf jedem schwimmen- 
den Gefäß aufgestellt und über Land transportiert werden 
können. 



Mit dem Apparate ist bei rVobeversuchen eine mittlere 
Leistung von 30° 0 Sandbodenförderung erreicht worden. 

Ueber die Frfiiidung, welche aus Unternehmerkreisen 
stammt, erteilt Ziv.-Ingenieur Bruno Koch in Stettin 
nähere Auskunft. 




Machrichten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle Werden hierunter gern aufgenommen. 




Von dem Turbinendampfer „Kaiser" werden auller- 
ordentlich günstige Resultate berichtet. Das Schiff soll sieh 
namentlich bei schlechtem Wetter und hohem Seegang sehr 
gut bewähren Infolge seiner günstigen Lonn macht das 
Schiff angenehme Bewegungen und nimmt nur wenig Wasser 
über Beim Heraustreten der Schrauben aus dem Wasser 
infolge der Stampfbewegungen beim üegeuandampfen tritt 
kein »Durchgehen" der Maschinen ein. sondern die Um- 
drehungszahl erhöht sich nur ganz, wenig. Es ist das jeden- 
falls ein sehr beachtenswerter Vorzug der Dampfturbinen- 
Maschine gegenüber der Kolbcnmaschine. 



Auf der Reiherstieg-Schiffswerfte und Maschinen- 
fabrik lief der für die Hamburg-Südamerikanische 



Dampfschiffahrt-Oesellschaft erbaute Dampfer „Santa 
Rita" von Stapel. Das Schiff ist nach den Vorschriften des 
Germanischen Lloyd als Dreideckschiff nach der höchsten 
Klasse •]« HX) A 4 für den La Plttt-Dicnst erbaut. Es ist 
122,4 in lang, 15,32 m breit, <>,45 m tief und hat eine Trag- 
fähigkeit von etwa 7000 t Schwergilt bei 7,62 m Tiefgang 
im Seewasser. Die Dreifach-Expansionsmaschine hat Zylinder 
von 640 + 10QO -| 1880 mm Durchmesser bei 1220 mm 
Hub. Die Maschine erhält ihren Dampf aus drei Eincndcr- 
kevseln, die auf einen Arbeitsdruck von 14 Atmosphären 
konzessioniert und mit künstlichem Zug eingerichtet sind. 
Mit 2600 i.PS. soll die Maschine dem Schiffe im beladenen 
Zustande eine Geschwindigkeit von 12 kn geben. Das Schiff 
wird als Schoner mit zwei Pfahlmasten getakelt und erhält 
Einrichtungen für Kajüts- und Zwischendeckpassagierc. 

Der Werft von Helnr. Brandenburg in Hamburg 
hat die Vereinigte Bugsier- und Frachtschiffahrt- 
gesellschaft den Bau von drei Seeleichtern von je 
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Direktwirkender 
Speise -Pumpen. 
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Verbesserte 
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400 Registertrills übertragen. Die Fahrzeuge sollen auf den 
regelmäßigen Linien der Gesellschaft Verwendung finden 
und erhalten speziell für die Fahrten nach dem nördlichen 
Teile der Ostsee Eisverstärkung. 

Der viui der Schiffswerft« und Maschinenfabrik 
(vormals Janssen & Schmillnsky) A.-O., Hamburg, für 

Rechnung der Reederei Ceres-Jupiter in Altona neu- 
erbaute Hochseefischdampfer „Ceres" machte am 1. Oktober 
dieses Jahres auf der Elbe seine Probefahrt, die zur an- 
standsloscn Abnahme des Schiffes führte. — Dieser Fisch- 
dampfer ist 35 m lang, 6,75 m breit. 4,02 m tief im Raum 
und besitzt bei voller Ausrüstung mit Kohlen, Eis und 
Frischwasser einen Tiefgang von 4 m hinten, wobei das 
Schiff noch 850 mm Freibord hat. Die Dreifach-Expansions- 
maschine leistete normal reichlich 400 i.PS. Dabei ist der 
Kohlenverbrauch ein sehr geringer. Die von M. Achgelis 
Söhne in Geestemünde gelieferte große Fischnetzwinde hat 
den Anforderungen der Werft entsprechend Zylinder nach 
dem Compound-Systcm erhalten, welche Neuerung sich auf 
der am 15 d. M. beendeten ersten Fangreise des Schiffes 
durch Ersparnisse an Kohlen und Kessel-Zusatzwasser außer- 
ordentlich gut bewährte. Das Schiff ist nach den Vor- 
schriften des Germanischen Lloyd unter Spezialaufsicht des- 
selben für die Klasse 100 A 4 K (F..) erbaut worden. Das 
Schwesterschiff, mit Namen „Jupiter", ist am 12. Oktober 
von Stapel gelaufen. 

Auf der Werft von J. H. N. Wichhorst in Hamburg 
lief am 21. Okt. das im Auftrage des Hambg. Staates neu- 
erbaute große Desinfektionsschiff von Stapel. Das Fahr- 
zeug ist aus Siemens-Martinstahl erbaut und hat eine Länge 
von 36,50 m bei einer Breite von 6,60 m und einem Tief- 
gang von 1,4 m. Das Schiff ist mit allen zur Desinfektion 
und zum Ausräuchern von Seeschiffen erforderlichen Appa- 
raten und Maschinen versehen und enthält auch verschiedene 
Badekammern. Ueberhaupt dürfte ein so vollkommenes 
Schiff für diese Zwecke bis jetzt noch in keinem Hafen 
existieren. Die gesamten Räume des Fahrzeuges erhalten 
elektrische Beleuchtung. 



Die Reederei Leonhardt & Blumberg, Hamburg, 
bestellte bei der Elderwerft, Aktien • Oesellschaft, 
Tönning, einen Fracht-Schraubendampfer von folgen- 
den Hauptabmessungen : Unge zwischen den Perpendikeln 
85,34 m, größte Breite 12,20 m, Höhe bis Hauptdeck 5,64 m, 
Höhe bis Spardeck 7,85 m. Das Schiff erhält eine Drcifach- 
Expansionsmaschine von 900 i.PS., die dem Schiff beladen eine 
Geschwindigkeit von 0 kn verleihen soll. Die Tragfähigkeit 
beträgt auf ca. 19' b" Tiefgang 3500 t. d. w. Schiff, Ma- 
schine und Kessel werden nach den Regeln des Germ. Lloyds 
für die Klasse t§« 100 A. 4 L. (E.) gebaut und ausgerüstet. Die 
Lieferung hat im Juli 1906 zu erfolgen. 

Bei derselben Wcrfl siiul folgende Schiffe bestellt worden 

Für die Chinesische Küstenfahrt-Oesellschaft, 
Hamburg, ein Fracht-Schraubendampfer von folgenden 
Hauptabmessungen: Länge zwischen den Steven 88,0 m, 
größte Breite auf den Spanten 13,3 m, Seitenhöhe bis 
Hauptdeck 5,79 m, Seitenhöhe bis Spardeck 8,16 m. Die 
Tragfähigkeit beträgt bei einem Tiefgange von 6,10 m und 
in Nordseewasser 4000 t d. w. inkl. Bunker. Ausgerüstet 
wird der Dampfer mit einer Maschine von 540, 915 und 
1440 mm Zylinderdurchmesser bei 950 mm Hub, die ihren 
Dampf aus zwei Kesseln von zus. 300 qm Heizfläche und 
13'/ 2 Atm. Ucberdruck, mit Howden's forced draught aus- 
gerüstet, erhält und dem Schiff beladen eine Geschwindig- 
keit von 9'/ 4 bis 9J4 kn verleihen soll. Die Lieferung er- 
folgt Ende März 1900. 

Für die Reederei Zerßen 4 Co., Rendsburg, ein 
Fracht-Schraubendampfer von folgenden Hauptabmes- 
sungen: Länge zwischen den Steven 83,33 m, größte Breite 
auf den Spanten 12,03 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 6,81 m, 
Tragfähigkeit 3100 t d. w. auf ca. 5,64 m Tiefgang. Aus- 
gerüstet wird das Schiff mit einer Maschine von 4t>5, 780 
und 1250 mm Zylinderdurchmesser bei 850 mm Hub, die 
ihren Dampf ans zwei Kesseln von zusammen 260 qm Heiz- 
fläche und 13 Atm. I 'eberdruck erhält und dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 9 kn verleihen soll. Die Lieferung 
hat Ende Mai 1906 zu erfolgen. 

Beide Dampfer werden nach den Regeln des Germ. 
Lloyd für die Klasse A. 4 L. (F.) gebaut und ausgerüstet. 



Gehartete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

genau rund, genau auf Maass geschliffen, unübertroffen in Qualität und Ausführung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

r\tr*Um4-ttr%rwcs 1^ I r-i rvo aus kaltgezogenem, weichem Tiegelgussstahl für Kolben 
171 CI 1 lUll^^lYlIli^C in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. mmmmmmmmm 
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Der für Rechnung der Flensburger Dampfschiff- 
fahrt - Oesellschaft von 1860 von der Flensburger 
Schiffsbau - Oesellschaft erhaute Dampfer „Septlma" 
machte seine Probefahrt, die einen guten Verlauf nahm. 
Leistungsfähigkeit von Schiff und Maschine waren in jeder 
Hinsicht zufriedenstellend. Das Schiff, das für Fracht ein- 
gerichtet ist, hat folgende Abmessungen: Größte Länge 73,5 m, 
Länge zwischen den Perp. 70,6 m, größte Breite 10,36 m, 
Tiefe 5,33 m, Tragfähigkeit ca. 1850 t. Der Dampfer, der 
nach Germ. Lloyd + 100 A.4L. erbaut ist. besitzt eine Drcifach- 
Expansionsmaschinc von 500 i.PS-, die ihm beladen eine 
Geschwindigkeit von 8 kn in der Stunde verleiht. 



Auf der Fried. Krupp Aktiengesellschaft Oer» 
maniawerft, Kiel - Oaarden, ist der für die Mamburg- 
Amerika Linie gebaute Passagier- und Frachtdampfer 
„Kronprinzessin Cecllle" von Stapel gelaufen. Das nach 
der höchsten Klasse des Germanischen Lloyd für lange Fahrt 
gebaute Schiff ist zwischen den Loten 143,25 m lang, hat 
eine größte Breite über Spanten von 16,78 m und eine 
Seitenhöhe von 10,04 m. Seine Tragfähigkeit beträgt bei 
7,98 m Tiefgang 7300 t. das Gewicht 14 150 t. Zwei Vierfach- 
Kxpansionsmaschinen, zusammen über 6000 PS. entwickelnd, 
sollen der .Kronprinzessin Cecilie« eine durchschnittliche 
Ozeangeschwindigkeit von 14,5 Seemeilen verleihen. — Die 
Passagiereinrichtungen sind bemessen für 220 Passagiere 
1. KL, 50 Passagiere 2. Kl. und 1000 Zwischendecker. Unter 
besonderer Berücksichtigung des Schiffes für die Mexiko- 
Fahrt ist das Promenadendeck außergewöhnlich hoch ge- 
halten, was die Anlage besonders hoher und luftiger Salons 
gestattet. Für den Transport von Fleisch und Obst ist ein 
großer Ladckiihlraum vorgesehen. 



Die Howaldtswerke, Kiel, erhielten in den letzten 
Wochen von Kopenhagener Reederelen Aufträge auf 
6 Frachtdampfer, und zwar auf 2 Dampfer von je 
ca. 4000 t und auf 4 Dampfer von 2150 t. Die Ablieferung 
soll im Sommer nächsten Jahres erfolgen. 



Auf der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck 
lief der für die Firma Bd. Blumenfeld, Hamburg, neu- 
erbaute Dampfer „Helene Blumenfeld" von Stapel. Das 
Schiff hat folgende Abmessungen: 89,95 m länge in der 
Wasserlinie, 12,34 m Breite auf den Spanten und 6,48 m 
Seitenhöhe bis Hauptdeck. Der Tiefgang beträgt bei einer 
Tragfähigkeit des Schiffes von mindestens 2600 t 5,49 m. 
Fine Drcifach-Expansionsmaschine von ca. 1850—1900 i.PS. 
wird dem Schiff in beladencm Zustande eine Geschwindig- 
keit von 12'/- kn in der Stunde geben. Speziell für die 
Kohlenfahrt zwischen England und Hamburg erbaut, erhält 
der Dampfer die neuesten Einrichtungen für raschestes leiden 
und Entlöschen derartiger Kohlenladungcn, wofür von der 
Werft nach den bei früher erbauten Kohlendampfern ge- 
machten Erfahrungen eine Zentral-Wippmaschineneinrichtung 
von 15 Wippköpfen angeordnet wird, so daß das Schiff in 
der kurzen Zeit von 8 Stunden die vorerwähnte l.adung 
löschen kann. Außerdem wird der Dampfer mit einer voll- 
ständigen elektrischen Lichtanlage für sämtliche Kajüten, 
Wohn- und Laderäume und für die Decks in umfang- 
reichstem Maße ausgerüstet. Die Ablieferung des Schiffes 
ist in der ersten Hälfte des Dezember d. J. zu erwarten. 

Den Stettiner Oderwerken wurde ein Dampfer 
von 3200 t in Auftrag gegeben; derselbe soll eine Ge- 
schwindigkeit von 10 kn entwickeln und erhält zur Er- 
reichung dieser Geschwindigkeit eine 1200 PS.-Maschinc. 
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Mit dein auf der Werft der Stettiner Oderwerke 

für die I lamburger Reederei L. F. Mathies & Co. neu er- 
bauten Schrauben-Frachtdampfer,,Rudolf" wurde eine Probe- 
falirt in See unternommen. Das Schiff, welches aus bestem 
Sicniens-Martin-Stahl nach iien Vorschriften des Oernianischen 
Uoyd für die Klasse + HX) A. K. (F..) erbaut ist, hat fol- 
gende Abmessungen : l-änge 67, iS in, Breite 9,3*5 m, Höhe 
4,<><) in, ist mit einer Dreifach - Expansionsmaschine von 
i.PS. ausgerüstet und mit elektrischer Beleuchtung ver- 
sehen; die Tragfähigkeit beträgt 1125 t, die Geschwindigkeit 
1Ü kn. Nach vollendeter l*robefahrt. welche einen lullerst 
günstigen Verlauf nahm, ist das Schiff in den Besitz de» 
Bestellers übergegangen. 

Bei F. Schichau in Danzig ist ein neuer Kabcl- 
dampfer „Oroßherzog von Oldenburg" fur die Nord- 
deutschen Seekabelwerke von Stapel gelaufen. 



Nachrichten von den Werften 

*- »- und aus der Industrie. 



v (i. Brown, Boveri & Cie. in Raden. Die 

Gesellschaft er/ielte in 1404/05 einen Fabrikat ionsbrutto- 
gewinn in Höhe von 4 005 080 Eres. (3 480291 Frcs i. V.). 
Der Gewinn aus Effekten und Beteiligungen ging von 
379 001 Eres, atif 192 428 Frcs. zurück, da für das ab- 
gelaufene Jahr auf diesem Konto eine Dividende der Mann- 
heimer Gesellschaft noch nicht verrechnet wurde, Die Divi- 
dende dieser Gesellschaft wird pro 1904/os auf 5% (1903/04: 
I i geschätzt Es uurde fenier die Vorbuchung einiger 
anderer F.rträgnisse von Beteiligungen verschoben, um die 
Fertigstellung der Bilanz der Brown, Boveri Cie. zu be- 
schleunigen. Die regulären Abschreibungen sind auf 
721 6f)3 Frcs. (636793) bemessen. Ein Reingewinn wird in 
Höhe von 1527 075 Frcs. (1355 0281 ausgewiesen, die Divi- 
dende von 10% (9) erfordert den Betrag von 1 3t0000 Eres. 
Die Bilanz verzeichnet u.a. 817 836 Frcs. Staatspapiere, 
1 811003 Frcs. Beteiligungen an Betriebsgesellschaften, 
9 147 510 Frcs. Beteiligungen an fabritatioflswternehmungen 
(1903 04: 8 685 «88 Frcs. Effekten und Beteiligungen über- 
haupt), 5862550 Frcs. (2042305) Bankguthaben. 7453878 Frcs. 
(8 328 261) diverse Debitoren und 10«W8 570 Frcs. (7815005) 
Kreditoren. Die Oesellschaft erhöhte in 1001 05 ihr Kapital 
von 12,5 auf 16 Millionen Frcs., auf die neuen Aktien war 
am 1. April 1905 ein Betrag von I 75l)tKXt Frcs. noch nicht 
eingezahlt. Das bei der Aktienemission erzielte Agio wurde 
zur Auffüllung des Reservefonds auf 4 Millionen Frcs.. der 
Rest zu außerordentlichen Abschreibungen auf verschiedene 



Betriebsanlagenkonti (so mit 1002 000 Frcs. auf Arbeit>- 
maschinenkont«) und mit 352 568 Frcs. zur Abschreibung 
auf Effekten und Beteiligungskonto verwandt. Ueber ein- 
zelne Beteiligungen ist zu erwähnen, dal? das Kapital der 
Mannheimer Brown, Boveri & Cie. A.-ü. (6 Mill. M) voll- 
gezahlt wurde, und dali die Brown-Boveri Norsk I lektricitets 
Akticsol>kab in Christiania im kommenden Jahre vermutlich 
zu einer Erhöhung des Kapitals und VcrgrolJcrung der 
Werkstätte schreiten wird. Die Gesamtzahl der bis zur 
Berichterstattung bestellten Dampfturbinen beträgt 325 mit 
zusammen 397 (KK) Pferdekrlften. 



Daimler Motoren - Gesellschaft In Untertürk - 
heim. Infolge des Ausbaues des Werkes in Untertürkheim 
hat die Gesellschaft das Mehrfache der vorjährigen Jahres- 
produktion herausbringen können. Die Gesellschaft erzielte 
einen Bnittogewinn von 4 772 633 M (i, V. 4012546 M); 
andererseits steigerten sich dicGcncralunkosten von 270567SM 
auf 3 480042 M. Obligationcnzinsen erforderten 121 500 M 
(1 V. 120 814 M) und Abschreibungen 522851 M (i. V. 
790 406 M), yi dal! sich ein Reingewinn von 668 239 M er- 
gibt gegen 348 645 M im Vorjahr. Einschließlich des Vor- 
trages sind 757 706 M (i. V, 451 529 M) verfügbar. Die 
2 Millionen Mark Aktien l.it. A erhalten 6% (wie i. V.) 
Dividende, während die 1 HiöOOO M Aktien l.it. B leer 
ausgehen. 

Die Firma Erdmann Kircheis, Maschinenfabrik und 
I ist-ngicHerei in Aue (Erzgebirge) erhielt auf der diesjährigen 
Ausstellung von Maschinen und Werkzeugen für das Hand- 
werk usw. zu Plauen i. V. auf ihre dort ausgestellten 
Maschinen und Werkzeuge für Blechbearbeitung die höchste 
Auszeichnung: die goldene Medaille nebst Ehrenpreis der 
Gewerbe kanimcr 

Lothringer Eisenwerke, Ars an der Mosel. Aus 
dem Bericht über das Geschäftsjahr 1004 1905 ent- 
nehmen wir: 

Der Betrieb in allen Abteilungen unserer Werke ver- 
lief ohne nennenswerte Störungen; übergTolle Hitze und 
Arbeitertnangel machten sich zeitweise unangenehm fühlbar 
Das ( ieschäft in Stab- und kleinerem Formeiseii w ar 
in unserem Absatzgebiet sehr ruhig, und es fehlte uns 
manchmal an Arbeit, da wir die billigen Schleuderverkäufe 
unserer Konkurrenz nicht mitmachten. 

Die Beschäftigung in schmiedeeisernen Röhren war im 
allgemeinen zufriedenstellend, doch wurde der Gewinn un- 
gunstig beeinflulit durch Kampfpreise gegen I infuhr ameri- 
kanischer Röhren und gegen zwei in Süddeutschland ent- 
standene neue Wirke: let/tcre sind nunmehr dem Syndikate 
beigetreten. Das Geschäft mit dem Auslände blieb schwierig. 




WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

Vi des (lrwiehls ilrr PortUnd-Cementicriing für Tanks und Bilgen. 
l>ic Vorteile i;i .m nühet l'oitland-Cctnentterun£ sind: 

Gewichtsersparniss, grössere Haltbarkeit, grossere 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 
Briggs Viaduct Solution 

wird kalt .tufi;e*ltii'heii - wie l'.trbc: ein V.trnish ausserordentlicher 
Haltbarkeit für KÜumr, Decks, Schornsteine etc. Sehr billiges 
Schul/mittet für Stuhl 

„Ferrold" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, Mm .w gestrichen für Kohlenbunker, Tankdecken, Kühl- 
räume, lloden-luckc elc. 

Tenax Kalfater-Lelm 

tnr Decksnähte das h.iltKiiite 'und billigste echte Manne Ohle aut 
dein Mjikl. 

C. Fr. Duucker »V Co. 

Inhaber Ii. Dittmern 
HAMBURG, Admiralitälslrasse 8. 

Telephon: Amt ja, SM. 
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Die Gießerei war gut beschäftigt, insbesondere zeigte 
sich erhöhter Bedarf in deutschen Normal-AbfluHrohren, 
doch lielien die Verkaufspreis*-, im Wettbewerb gegen nahe- 
gelegene Gieltereien mit eigenem Roheisen, nur bescheidenen 
Nutzen. 

Der Oesamtumsatz betrug M 2 174 570,06 

gegen 2 928 104.30 

im Vorfahre. 

Um die Konkurrenzfähigkeit unseres Werkes zu heben, 
sind bedeutende Umänderungen, Ersatz- und Neubauten 
notwendig. Dies veranlaßt uns, wesentlich höhere Ab- 
schreibungen vorzunehmen, als dies in den letzten Jahren 
geschehen ist. 

Wir erwarten von diesen Meliorationen wesentliche 
Vorteile für unser Unternehmen 
Gewinn- und Verlustkonto: 

Saldo aus dem Vorjahre M 36 89533 

Gewinn pro 1«KJ4 1905 . . M 1% S45.4S 
hiervon ab: 

Allgemeine Abschreibunge n •■ 14ul')|,46 . 56t>=>4,02 i 
Verteilung des Gewinnes: 

Gewinn M 93 549.55 

a) Vertragsmäßige Tantieme 

des Direktors .... M 2300,— 

b) Unlerstützungsfonds . . » 5000, — 

c) Gratifikation an Beamte .. 4500, — 

d) Reservefonds 5% . .. .. 2239.70 .. 1 4 0OJ.70 



Bleibt Uebertrag 1904 '1905: M 79 449,85 



betrug der Durchschnittslohn auf der Gußstahlfabrik 4,88 M; 
er bewegt sich seit 1902 wieder in aufsteigender Linie. 



r. Krupp, A.-O. Die Gußstahlfabrik in Essen 
ist augenblicklich mit so reichlichen Aufträgen versehen, 
daß der Betrieb noch nie zuvor flotter ging. Auch in der 
ersten großen Aufschwungspcriode der Firma, in den Jahren 
nach dem deutsch-französischen Kriege, war der Geschäfts- 
gang nicht reger als jetzt. Nach der Aufnahme vom 
1. April 1904 betrug die Gesamtzahl der auf allen der 
Finna Krupp gehörigen Werken beschäftigten Arbeiter und 
Beamten 15 289; am I April 1905 w u di< Zahl 55 816, 
Da\on waren auf dem Hauptwerk in Fssen 29 903 be- 
schäftigt, gegen 25 041 im Vorjahre Wöchentlich werden 
in dem Kanouenrcssort an 2 oder 3 Tagen je einige Ueber- 
stunden gemacht. In den Hammer- und Walzwerken ist 
allgemein Doppelschicht mit verstärkter Belegung eingeführt. 
Die Aufträge an Kriegsmaterial sind so erheblich eingelaufen 
und müssen auch wohl noch derart umfangreiche Be- 
stellungen in Vi^Mclit Lr^e'Ii sein, da Ii die Errichtung einer 
neuen großartigen Kanonenwerkslatt geplant wird. In dem 
Kanonenressort herrscht .Mangel an Spezialarbeitern 1904 



Westfälische Stahlwerke, Akt.-des. in Bochum. 

Nach dem Jahresbericht ergibt die Bilanz einen Ueberschuß 
der verschiedenen Betriebe einschließlich eines Buchgewinnes 
von 72 824 M aus dem Verkauf der Finnentrnper Hütte und 
diverser kleiner Einnahmen für Miete und verfallene Divi- 
dende von 1 349 665 M (gegen 1 042 355 M im Vorjahre), 
der sich nach Abzug der Generalunkosten und Grund- 
schuldcnzinsen sowie durch die bei der Gesellschaft üblichen 
Abschreibungen auf 245 905 M ermäßigt. Mit Rücksicht 
auf die umfangreichen, bei der Gesellschaft bevorstehenden 
Bauten und die hierdurch in Abgang kommenden Werte 
werden außerordentliche Abschreibungen vorgenommen und 
hierzu der oben erwähnte Geschäftsgewinn in Höhe von 
245905 M, sowie eine weitere Summe von 1 0b3 995 M aus 
dem Reservefonds verwendet. F_s sind alsdann seit Bestehen 
des Werkes auf die gesamten Anlagen desselben, abgesehen 
vom Grundstückskonto, 6 591 227 M abgeschrieben, während 
die Konten selbst noch mit h 156 200 M zu Buche stehen. 
Der Reservefonds der Gesellschaft bleibt noch in Höhe von 
1 082 532 M bestehen. Ucbcr die oben erwähnten, bei der 
Gesellschaft vorzunehmenden Neubauten ist so disponiert, 
daß der geordnete Betrieb des Werkes voraussichtlich in 
keiner Weise gehindert wird. Dasselbe ist zurzeit in allen 
seinen Betrieben gut beschäftigt, und übersteigen die vor- 
liegenden Aufträge diejenigen des Vorjahres erheblich. 



Aus dem Geschäftsbericht der Werkzeugmaschinen- 
fabrik Oildemeister & Co. A.-O. in Bielefeld entnehmen 
wir: Die am Schlüsse des vorjährigen Geschäftsberichtes 
ausgesprochenen Erwartungen hinsichtlich der Besserung der 
Geschäftslage haben sich erfüllt, und ist das Ergebnis als 
ein zufriedenstellendes zu erachten. Der Betriebsüberschuß 
einschl. Vortrag aus dem Vorjahr und vereinnahmter Zinsen 
und Miete beziffert sich auf 182 005,91 M; nach Kürzung 
der allgemeinen Unkosten und der Abschreibungen stellt 
sich der Reingewinn auf 71 329,76 M. Derselbe wird wie 
folgt verwendet: 

5% von 70 347,09 M an den Reservefonds . 3 517,35 M 
zur Bildung eines Spezial-Reservefonds . . . 10 000,— » 
Delkredere-Kontos . . . 2 000, - ,, 

5% Dividende 50 000— „ 

statutarische Tantieme und Remuneration . . 3 500,— „ 

Vortrag auf neue Rechnun g 2 312,41 „ 

Summe wie oben 71 329,76 M 
Die Abschreibungen sind prozentual wie in den früheren 
Jahren bemessen worden, bis auf das Modell-Konto und 



Land- und Seekabelwerke 

Aktien- Kapital Mark 6 000 000. 9 9 9 * Eine der ältesten und rrüssten Kabelfabrtken 

Üelephon-Kcibel. 
Üelegrciphen-Kcibel. 



ImenuuiMtuU- FeuerschutMusstcIlung Berlin 1901 



AusSldluitK DütKldorf 1902: Silberne Medaille 
• für bahnbrechende Leist bei Herstell. », Hochspannungs- 
kabeln u anerkennenswert ausgeführte Schachtkabel*, sowie 
Staatimedallle In Silber. 
Städtcausitellung Dresden 1903: Goldene Medaille. 
Gaiaene Medaille Breslau 1904. 
Golden* Medaille St. Louis 1904. 
WelUiiMtHHmi; Uittich VXr5: Orand Prix. 



Abteilung für SPEZIALITÄT: Kabelschutz-Vorrichlungen gegen Ueber- 

Efektrische Apparate. Spannungen und atmosph. Entladungen in Wechelsstromnetzen. 
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Werkzeugmaschinen-Konto, für »eiche diesmal eine größere 
Abschreibung vorgesehen ist. Der Zugang auf üehäude- 
Konto besteht aus der neuen Montagehalle um) Tischlerei, 
deren Kau durch die vermehrte Beschäftigung dringend not- 
wendig geworden war. Der gegenwärtige Bestand an Auf- 
trägen sichert dem Werk für längere Zeit gute Beschäftigung, 
und die Aussichten für das laufende Geschäftsjahr sind als 
günstige zu bezeichnen. 



fühlbar macht, indem sich die Nachfrage in Schiffskoru 
struktionsmaterial belebt. Der Herstellung solchen Materials 
wendet die Gesellschaft seit Jahren ihre ganze Aufmerksam- 
keit zu. Auf ein Bestehen der wahrnehmbaren besseren 
Absatzverhältnisse wird gehofft. 



Annener Gußstahlwerk, A.-O. Im Geschäftsbericht 
heillt es, daß die Gesellschaft mit einem recht ansehnlichen 
Auftragsbestand in das Berichtsjahr eingetreten war. Die 
Entwickelung wurde durch den Bergarbeiterstreik wesentlich 
gehemmt. Durch Beschaffung ausländischer Kohlen ist dem 
Werke ein direkter V erlust von 10000 M entstanden, außer- 
dem ist es durch den Produktionsausfall noch weiter ge- 
schädigt worden. Das Jahr l'JU4 05 schließt nach Deckung 
der Abschreibungen mit einem l'ebcrschtiß von U2 M. wo- 
durch sich der Verlustvortrag auf 74 474 M bei 1 oSOOOO M 
Aktienkapital ermäßigt. Der Eingang an Bestellungen hat 
bis jetzt ungeschwächt angehalten, und wenn auch in der 
Preislage eine nur langsame Aufwärtsbewegung zu erkennen 
ist, so sind die ferneren Aussichten doch nicht ungünstig zu 
nennen. Der Vorstand erwähnt, daß die Wirkung des 
Friedensschlüsse-, zwischen |anau und Rußland sich schon 



Die Schiffswerft von R. C. Rlckmers A.-U. in 
Bremerhaven erstreckt sich über ein Areal von 9,5 ha; 
sie wird jedoch in nächster Zeit eine weitere Ausdehnung 
erhalten. Das Terrain zu der umfangreichen Vergrößerung 
ist bereits angekauft. Die Werft verfügt über vier Helgen, 
unter denen sich ein Quer-Helgen befindet. Auf dem 
größten Helgen können Schiffe bis zu 450' Unge gebaut 
werden. Sämtliche Arbeitsmaschinen werden der Neuzeit 
entsprechend elektrisch angetrieben. Kerner ist in allen Be- 
trieben der Werft den neuzeitlichen Einrichtungen Rechnung 
getragen. Augenblicklich werden ca. 500 Arbeiter und 
50 Beamte in dem Betriebe beschäftigt. 

Die Werft baute bislang seit ihrem Bestehen 146 Schiffe, 
und /war außer Segelschiffen, Fisch- und Schleppdampfern, 
l.cichtcrfahrzcugen usw. eine beträchtliche Anzahl großer 
Frachtdampfer von 4 —7000 t Tragfähigkeit. Die Fisch- 
dampfer, die man zuerst auf eigene Rechnung baute, wurden 
später verkauft. Auch eine Anzahl großer Frachtdampfer 
wurde der Werft durch den Norddeutschen L loyd abgekauft. 




Cillmanns'scbe Eisenbau- « 
• • « Actieii-6e$ell$cbaTt 

Remscheid. 

DÜ55eldorf. • Pruszkow b. Warschau. 

giseneonstmetionen: rSSÄÜ 

führung; Dieber, Hallen, Schuppen, Bracken, Verlade- 
bühnen. Angel- und Schiebethore. 

H?Pl1hlßPflß in alle& Profilen ^ Staken. fc* 1 »" K*~ 
rf ClIUlCLlIC wellt and gebogen, acbwari nnd rerrinkt. 



'ÄNTlFRIGTlONS-METALi 

(Zum Ausgfessen von Lagerachalen) 
ittwtttt im Mcattn Dnrt and itt irtaHi toaftthv 
flf kill, bleibt kOhl«r. ;tl|l ilali jerlngann Rilbitfi 
Mtftkliilii, betltrt »Ich llngt r rli jBdes i itin Laf er- 
, Mtalt, n ulnldff ili i\t iekm. 



BroechOrati auf Variangan, aowle Anerkennungsschreiben von 
•tan bedeutenden Fabriken «Her Branchen. Verwendet In allen 

Industrielandern dar Welt. 



Magnolle • Metall üt in Namen, Bild und Zu- 
aa mn a en aeutunp geieulich geschütitl 




D. R.-P. 55697 

wird atata unter der Garantie verkauft, dasa 
aa allen Anforderungen, welche an aln gutaa 
Lagermetall gestellt worden, entspricht und »Ich 
lur Zufriedenheit dar Konsumenten bewahrt 



Xagnolia-.anüfriktiotis-]tall-Co„ Barlin W., 7riedriehstrassc 71. 
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Aulimkm wurden von der Rickmcrs^ciien Werft die beiden 
Schulschiffe des Norddeutschen IJoyd »Herzogin Sophie 
Charlotte* und .Herzogin Cecilie- erbaut. 

Augenblicklich befinden sich außer einem Auxiliar- 
Dampfer von 8000 t ein größerer f'rachtdampfer von 
7000 t auf der Werft im Bau. Heide Schiffe sind für den 
eigenen Reedereibetrieb bestimmt. Zu demselben Zweck hat 
die Firma ihrer Werft außerdem mehrere Frachtdampfcr 
von 7000 t bereits in Auftrag gegeben. 

Chemnitzer Werkzeugmaschinen-Fabrik vorm. 
Joh. Zimmermann. Das ( ii-x-lüfisj.ihr I'XM.Ot schließt 
mit einein Reingewinn von 51 3o4 M gegen 26 300 M i. V. 
(iegenüber den letzten, verlustbringenden Jahren und auch 
gegenüber dem bereits im Vorjahre erzielten Ueberschuß 
stellt dieses Ergebnis einen weiteren Schritt zum Besseren 
dar. Die Abschreibungen, die auf die Anlagcwerte im 
Liufe der Jahre vorgenommen worden sind, betrugen im 
Vorjahre schon 6 226000 M. Es soll diesmal nur die 
Summe des Rohgewinnes im Betrage von 51 634 M zur Ab- 
schreibung gebracht werden, auch mit Rücksicht auf den 
bisherigen besseren Eingang und größeren Bestand an Be- 
stellungen. 



Deutsche Werkzeugtnaschinenfabrik vormals 
Sondermann & Stier in Chemnitz. Die Beschäftigung 
ist im Berichtsjahre 1904/05 immer gut gewesen, aber nicht 
gleichmäßig. Die Bilanz ergibt einen Ueberschuß von 
102 877 M, wovon zu Abschreibungen 71 162 M zu ver- 
wenden sind. Von den verbleibenden 31 715 M sollen den 
Reservefonds 1586 M überwiesen und 2410 M vertragsmäßige 
Tantiemen abgesetzt werden, so daß der Generalversammlung 
27 719 M zur Verfügung stehen, woraus zunächst noch die 
vertragsmäßig vereinbarten Ansprüche der Oenußschcin-In- 
haber zu befriedigen sind. In das neue Geschäftsjahr ist 
das Unternehmen mit guter Beschäftigung eingetreten, und 
der gegenwärtige Auftragsbestand erreicht annähernd die 
doppelte Höhe des Vorjahres. 



Die Finna Verein deutscher Oelfabriken läßt zurzeit 
durch die Aktiengesellschaft für Hoch- und Tiefbauten 
(vorm. Gebrüder Helfmann), Frankfurt a. M., große Speicher- 
bauten im Industriehafengebiete Mannheim aufführen. Be- 
sonderes Augenmerk wurde auf die Feuersicherheit der 
Bauten gerichtet. Die nötig werdenden 16 doppelflügligen 
Tore sind zu der Kostenanschlagssumme von rund 5000 M 
der Firma Eugen Berner in Nürnberg in Auftrag ge- 
geben worden, welche für eine vielstündige unbedingte 



Bergische Werkzeug-Industrie Remscheid 



Emil Spennemann. 
Specialfabrikation : 




Fraiser aller Arten und Grössen, nach 
Zeichnung oder Schablone, in hinterdrehter 

Ausführung. 

Gewindeschneidwerkzeuge. 

Spiralbohrer, in allen Dimensionen von 
Vi bis 100 mm. 

Reibahlen, geschliffen, mit Spiral- und 

geraden Nuten, von 1 f t bis 100 mm. 

Bohrfutter bester Konstruktion. 
Lehrbolzen und IRinge. 

Nnr erstklassige Qualität, höchste OenauiginHt, 
grosstc Leistungsfähigkeit. 



Schneidwerkzeuge aus 



Specialstahl ,. Sehnelidrehstahl. 



Winden n. Xebezeuge 

aller Art baut als Sprcialii.it : 




Alfred Gutmann* § 
ktlti-Gtsriltckift ffr Umilaenfcai 

Ottensen bei llitinburg. 



Gefecbtsvperie 

von 

Kriegsschiffen. 

Von Otto KreUchmer, 



Marine - Obrihaurat im Rrlchs- 
Marine - Ami und Dozent an der 
Technischen Hochschule xu Berlin. 
Sondrrabdruck tut .Schiffbau*. 

Preis 1 Mark. 

Die vorliegende Schrift, «reiche 
von rlnem er»»en Pach manne ge- 
schrieben ist, enthält eine tiber- 
sichtliche Zusammenstellung der 
üefechtismte von Linienschiffen 
und Panzerkreuzern der 8 grossen 
Seestaaten sosrie eine Anleitung zur 
Krrechnnng der Ortechtswerte nebst 
Tabellen umt graphischen Dar- 
stellungen über Ausnutzung da 
Deplacements. 

Berlin W. 35, Potsd. Str. 113a. 

Berliner Union Verlag s 
Gesellschaft m. b. H. 



Klingers Reflexions- 
Wasserstand sanzeiger 




rar 

Schiffskessel 

aller Art 

0. I f Nr. S77S3 und 71*48 

lieber KlflOOO Stück In alten In- 
dustriestaaten dar Welt Im Bs tri »b« 

Wasserstand snhwara, DsznpFrtuini 
«•US. KaschiwRrkRnnendasWasaer- 

■taadü 

Brosste ItetriebBskhertejiu. vollster 
Schutt gegen Bruch und Verl.-u ung 

Esin Kstiasl sollt« ohns dies» Appa- 
rate in Versrendung stehen 

Rieh. Klinger 

tiumpoIdsklrchcD bei Wien 
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Rauch- und Feuersicherheit bei intensivstem Großfeuer 
garantiert hat. Die Resultate der in München abgehaltenen, 
vom Bayerischen Staatsministerium angeordneten grollen ver- 
gleichenden Brandprobe haben Aufsehen erregt, und haben 
die Städte Frankfurt a. M., Breslau und Kiel ebenfalls be- 
schlossen, auf Grund vergleichender Brandproben festzu- 
stellen, ob Aendeningcn in der jetzigen Handhabung der 
baupolizeilichen Vorschriften nötig erscheinen. Brandproben 
wurden bereits veranstaltet: Berlin 3, Nürnberg 2, München 1. 
Stettin I. 



American Shipbuildlng Co. Die Gesellschaft ver- 
zeichnet für das Jahr bis zum 30. Juni eine Gesamtcittnahmc 
von 1549 000 $ gegen 1028 000 $ i. V. und 2 213 000 $ 
vor 2 Jahren, daraus werden etwas erhöhte Abschreibungen 
im Betrage von 356 000 $ vorgenommen und auf die 
Stammaktien eine Dividende von 4% gegen 1 und 3% in 
den beiden Vorjahren verteilt. Alsdann verbleibt ein Ueber- 
schuß von 336000 $ gegen 111000 $ i. V. Der gesamte 
vorgetragene UeherschuH per 30. Juni 1905 beträgt 4,3 Mill. $. 



Machrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Die neugebildete Ozeandampfer • Akt. -Oes. in 

Flensburg hat fast alle Anteile an den Dampfern „Hermann" 
und „Elisabeth" der Reederei H. Schuldt erworben und 
einen in Rostock im Bau befindlichen 4100 t-Dampfer für 
550000 M zucekaufl. 



In Kiel ist eine Hafenrundfahrt A.-ti. gegründet 
worden. Der Betrieb soll im Frühjahr 1906 mit neu ge- 
bauten Salondampfern eröffnet werden. Zum Direktor der 
Gesellschaft ist Herr Schiffbau-Ingenieur F. Stellter gewählt 
worden. Von den zu erbauenden fünf Dampfern sollen 
drei der Kieler Werft von Stocks Kole und zwei der Werft 
von Wiechhorst in Hamburg in Auftrag gegeben werden. 
Die für die Rundfahrt auf der Kieler lohrde mit AnschluU 
an den Bahnhof bestimmten Dampfer werden je 200 Personen 
fassen Sic werden mit allen modernen Einrichtungen 
ausgestattet. Der Baupreis beträgt pro Dampfer rund 
50 000 M. 



Statistisches. 



Die Gesamtmenge der zollfrei eingeführten Schiff- 
baumaterialien betrug nach den Ermittelungen des Vereins 
deutscher Schiffswerften noch im Jahre 1898 rund 1,3 Mill. 
Doppclzentner im Werte von rund 15,5 Mill. M. Sic ist 
seitdem nahezu stetig gefallen und belicf sich 1904 auf 
283 000 Doppelzentner im" Werte von rund 4,9 Mill. M, 
Auf Schiffsbleche entfielen 1898 noch 282 000 Doppelzentner 
im Werte von 4,2 Mill. M, 1904 nur noch 34 000 Doppel- 
zentner zu 450 000 M, auf Eck- und Winkclcisen' im Jahre 
1898 noch 89 700 Doppelzentner im Werte von rund 1 Mill. 
Mark, 1904 nur noch 14 400 Doppelzentner zu 144 000 M. 
Der Rückgang der Schiffbauciseneinfuhr in den letzten 
Jahren ist durch die vermehrte Deckung des Bedarfes der 
deutschen Werften mit deutschem Schiffbaueisen bedingt. 





* Bowaldtswerke-KieL * 

Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jltuchinenbaa »«it 1888. • gUtasehiffban stlt 1865. • Jltbetterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und * » * 
a * « « * Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Me+allpackung, Temperaturausgleicher, Asche-Ejektoren, D. R. P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen -Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell 





SI EMENS - SCH UCKERTWERKE * „, * » 

KRIEGS- UND SCHIFFUAUI F.CHNISCHE ABTEILUNG 

BERLIN SW. ASKANISCHER PI ATZ 3 

Ausführung ganzer elektrischer Schiffsanlagen. Spe/ial-Dynamos und -Motoren. .Schiffswinden, Ventilatoren. 
Llmstcuermaschinen. Ruderantriebe. Scheinwerfer. Leuchtfeuer. Signallaterncn. Wasserdichte Lam|>cn, Schalter 
Ansteckdosen, Abzweigdosen, Schalttafeln jeder Art, Automobile, Motorboote. Leitungen und Kabel. Isolations- 

matcrial für hohe Temperaturen. 
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Dieses, insbesondere rohe Schiffsbleche, verdrängt nach An- 
sicht des Statistischen Amtes wegen der billigen Eisenpreise 
und r.isenbahnfrachten mehr und mehr das fremde, namentlich 
das englische Schiffbaueisen, was um so erklärlicher ist, als 
die englischen Werften in den letzten Jahren selbst ganz er- 
hebliche Mengen von Schiffsblechen aus dem deutschen 
Zollgebiet mehr aufnahmen als früher. Im Jahre 1903 
wurden nur noch 1,7 v. H. der im Schiffbau verwendeten 
Bleche aus dem Auslande bezogen gegen 27,2 v. H. im 
Jahre 1SW. Annähernd so groß ist auch der Rückgang der 
Einfuhr von Eck- und Winkeleisen (2,5 gegen 25,° v. H.). 
Im Jahre 1904 sind diese Prozentsätze wieder gestiegen, und 
zwar für Bleche auf b,5, für Eck- und Winkeleisen auf 6,9 
v. H. Der Einfuhrwert der zollfreien Seeschiffbaumaterialien 
zu 4,9 Mill. M verteilt sich auf Großbritannien mit 2,7 Mill. 
oder 56%- au f die Niederlande mit nahezu MJOOOOM oder 
12°/ 0 , und auf die Vereinigten Staaten von Amerika und 
Hritisch-Indicn mit je über 300 000 M oder je 7%. Die 
Zoilatof&lle infolge der Zollfreiheit dieser Einfuhr beliefen 
sich 1898 auf 2,1 Mill. M und 1W4 auf 0,5 Mill. In jenem 
Jahr machte die Summe 0,4 •,'„ der gesamten Solleinnahme 
aus, im Jahre 1904 nur noch 0,09 °,' 0 . 




Verschiedenes. 




Auf der siebenten ordentlichen Hauptversammlung der 
„Schiffbautechnischen Oesellschaft" werden folgende 
Vorträge gehalten: 



Am Donnerstag, den 23. November. 

Professor Wilhelm Kühler-Dresden: „Die vermeintlichen 
Gefahren elektrischer Anlagen." 

Schiffsmaschinenbau- Ingenieur Dr. phil. Rud. Wagner- 
Steltin: „Versuche mit Schiffsschrauben und deren 
praktische Ergebnisse." 

Professor Dr. H. Lorenz-Danzig: „Theorie und Berech- 
nung der Schiffspropeller." 

l*rofcssor Walter l-aas-Beilin: „Messung der Meeres- 
wellen und ihre Bedeutung für den Schiffbau." 

Universitätsprofessor Dr. von Halle-Berlin: „Die Be- 
deutung der technischen Fortschritte im Schiffbau für 
die Entwickelung des Welthandels." 
Am Freitag den 24. November. 

Direktor O. Krell-Berlin: „Die Erprobung von Venti- 
latoren und Versuche über den Luftwiderstand von 
Panzergrätings. 

Mariiie-Oberbaurat Tjard Schwarz-Wilhelmshaven: „Die 
Bekohlung der Kriegsschiffe." 

Ingenieur Georg l.eue-Berlin: „Der Leue-Apparat zum 
Bekohlen von Kriegsschiffen in Fahrt." 

Generalsekretär, Syndikus a. D. Ragoczy-Berlin: „Binnen- 
schiffahrt und Seeschiffahrt." 



l'ebcr die Verwendung der Niki-Propeller erhalten 
wir von der mit der Herstellung derselben beauftragten 
Finna Theodor Zeise in Altona-Ottensen folgende Mit- 
teilungen: 

Mit Niki-Propellern sind zurzeit folgende Schiffe aus- 
gerüstet : 



Dampfkessel- u. Gasometerfabrik, A.-G. vorm. a. Wime *co. 

Gisomeitr Braunschweig »«r.«" 




Langjährige Spezialität: 



T 



Blech- u. Metallbearbeitungs- 
maschinen 



I 



aller Art 
bis zu den grössten Dimensionen 



Blc geiiasehlne zun Kaltbiegen T. Bleche von 35 mm Dicke. 



Prospekte gratis und franko! 



SIEMENS & HALSKE A ,o. 

WERNERWERK 

BERLIN-NONN EN DAMM 

Maschinentelegraphen. Rudertelegraphen. Ruderlageanzeiger. KesseltetcgTaphen. Wasser- und luftdichte 
Alarmwecker. Umdreliun(jsfernzeiger. Lautsprechende Telephone. Temperaturmeldcr. Spczialtypcn von elek- 
trischen Messinstrumenten für Schiffszweckc. Rüntgcnapparale. Wassermesser. Injektoren. 
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1. Doppelschraubcnjacht -Lensahn" Sr. Kgl. Hoheit des 
Grollherzogs von Oldenburg. 

2. Beiboot dieses Schiffes. 

3. Dampfboot »Möwe- Ihrer Kgl. Hoheit der Groll- 
herzogin Marie von Mecklenburg-Schwerin. 

4. D. .Rotterdam- der Oldenbtirgisch-PortugicsiM lu n 
D. R. 

5. D. -Gibraltar" der Oldenburgisch-Portugiesischen D. R. 

6. Doppelschrauben-D. »Seeadler- des Norddeutschen 
Lloyd. 

7. Dampfbeiboot Kl. A. S. M. S. „Braunschweig". 

8. Motorbeiboot S. M. S. »Preußen". 

9. Rennjacht »Mercedes-Mercedes" Sr. Durchlaucht des 
Fürsten von Monaco. 

10. Doppelschrauben-D. »Wangerooge* der Oldenburgi- 
schen Staatseisenbahn. 

11. Div. Motorboote in Privatbesitz. 

Für folgende größere Schiffe sind ferner Niki-Propeller 
in Auftrag gegeben worden: 

1. Torpedoboot »S. 131" der Kaiserlichen Marine. 

2. Neubau der Oldenburg.-Portug. D. R. 

3. Doppelschraubcnpassagierdampfer -Silvana" der Ham- 
burg-Amerika Linie. 

4. Doppelschraubenpassagicrdampfer .Seydlitz- oder 
-Zieten- des Norddeutschen Lloyd. 

Als Vorteile der Niki-Propeller haben sich besonders 
das fast vollständige Verschwinden der Vibrationen und eine 
vermehrte Fahrtgeschwindigkeit bei geringerer Tourenzahl 
geltend gemacht. Die Verbesserung des Wirkungsgrades 
beruht also wahrscheinlich auf einer Verminderung des Slip- 
Verlustes und der durch die Vibrationen verbrauchten Arbeit 



Büch erschau. 

Bücherbesprechung-en. 

Die metutchend angezeigten Bücher >ind durch jede Buchhandlung zu 

bezichen, eventuell auch durch den Verlag. 
Taschenbuch für Ingenieure. Von Ingenieur Dr. Roberl 
Grimshaw. Abteilung I. Mathemathik. Abschnitt I. 
Hannover, Gebrüder Jänecke. I*reis geb. 4 M. 

Das Werk enthält in übersichtlicher und hübsch aus- 
gestatteter Form eine Zusammenstellung von Formeln und 
Zahlenwerten, die nach des Verfassers eigener Lrfahrung 
häufig gebraucht werden. Die einzelnen Abschnitte, deren 



ersten das vorliegende Büchlein bildet, sind zu dem Zweck 
getrennt für sich zusammengestellt und gebunden, um die 
Benutzung der einzelnen Abschnitte zu erleichtern. 
Die gebräuchlichsten Dampfturbinen-Systeme für 
Land- und Schiffszwecke. Von Max Dietrich, 
Marine-Oberingenieur a. D. Rostock i. M., C J. H Volck- 
mann. Preis 8 M. 

In ähnlicher Weise, wie in seinen Schriften über die 
einzelnen Dampfturbinen-Systeme, bespricht der Verfasser in 
diesem Buche im Zusammenhang die Turbinen von Parsons, 
de Lival, Rateau, Zoelly, Schulz, Riedler-Stumpf, Curtis, 
A. H G., Flektra und Westinghouse-Parsons. Nach ein- 
leitender Beschreibung der Turbinenclemcnte und ihrer Be- 
rechnung werden die Konstruktionen, Wirkungsweisen, Vor- 
teile und Nachteile der genannten Systeme in klarer, sach- 
licher Weise besprochen. Das Buch bietet Konstrukteuren 
und Studierenden sowie auch Nichtfachleuten Gelegenheit, 
sich über die Eigentümlichkeiten der neuen Maschinen- 
systeme eingehend zu unterrichten. 

Die Totengräber unserer Bedürfnisse unter den Ge- 
setzgebern. Von Carl Pieper. Berlin, Hermann 
Walthcr, G. m. b. H. Preis 1,20 M. 

Der Verfasser geißelt in sarkastischer Weise in Form 
einer l^eichenrede, die zu den offenen Fenstern des neuen 
Patentamtes hinaus gehalten ist, das Verhalten des Reichs- 
tages zu den Anträgen betr. eine Reform des deutschen 
Patentrechts. Die unerschrockene Kritik, die an der Ge- 
schäftsführung einiger Behörden geübt wird, sowie die 
Streiflichter, die dabei auf andere Vorgänge, z. B. den 
Kampf um die -akademische Freiheit-, fallen, dürften bei 
vorurteilsfreien Lesern Heifall und Nachdenken erregen. 
Deutsche Südpolar-Expedltion 1901 iqoj. Im Auf- 
trage des Reichsamtes des Innern herausgegeben von Erich 
von Drygalski. Berlin, Oeorg Reimer. 

Das Werk wird aus 10 Bänden Text und einem Atlas 
in 3 Bänden bestehen und soll planmäßig bis zum Jahre 
1912 vollständig vorliegen. Die wissenschaftlichen Ver- 
öffentlichungen, die von den einzelnen Mitgliedern der Ex- 
pedition im Reichsamt des Innern bearbeitet werden, sollen 
in einzelnen Heften in freier Folge zur Ausgabe gelangen, 
um jede abgeschlossene Arbeit sogleich erscheinen lassen zu 
können. Man kann auf das ganze Werk abonnieren oder 
auch einzelne Abteilungen davon bestellen. Bis jetzt ist er- 
schienen: Band I: Technik und Geographie. 



Gutehoff nungshiitte, Aktien-Verein für Bergbau und 

Huttenbetrieb 
Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, Uob&ude, Schwimm- 
docks, Hchwimmkrahne jeder Tragkraft, 

Leuchtturme 

Schmiedestücke in jeder gewünschten 

Qualil&t bis 40000 kg Stflckgewicht, roh. vor- 
cearboitet oder fertig bearbeitet, besonders 
Kurbelwellen, Schinswellen und sonstige 
.Schmiedeteile für de» Schill und Maschinen- 
bau. 

Stahl formgUHft aller Art, wie Steveu, Ruderralinu n. MaMrliiitcng mmm bis zu den schwersten Stücken. 

Maschinenteile. Dampf keftftel, stationäre und Schiftskosael, eiserne Be- 

Ketten, als Schiffsketten, Ershnketten. | hftlter. * 

Die Walzwerke la Oberhausen liefern u. a. als Besonderheit: Schiffsmatcrial, wio Bleche und Profilstahl 

Da* nun«, Anflug 1HU1 In Betrieb gekommene Blechwallwerk hat eine LelHtuiinsfahlKkelt von 1000(10 Tonnen Bleche pro Jahr and tat dl« 
UuteholftiuiiifxuOtt« TermGge Ihren umfangreichen Walrrrogramms in der Lage. .Insu gesamt« xo einem Schiff tiOllge Walirnnterial tu liefern. 
Jährliche Ericugung: Kohlen UMJUOUot: Vt'alzweri.-.-Krmignli<*« 400000 I; lluhemen 600000 t; Brücken. Maschinen, Kessel pp. 70U» t. 
» Beschlltigu Beamte und ArbelUr: Uber IS 00 0. 




Digitized by Google 



SCHIFFBAU 



Seite 133 



Heft 1 : Stehr, A. Der .Gauss" und seine technischen 
Einrichtungen. 12 Bogen Text, 13 Tafeln und 20 Ab- 
bildungen im Text. Preis 18 M. Bei Subskription auf das 
ganze Werk 15 M. Der Verfasser, Obennaschinist der Ex- 
pedition, bespricht zunächst das eigentliche Schiff, dann die 
Maschinenanlage und schließlich die Maschinen für wissen- 
schaftliche Zwecke. Es werden nicht nur die einzelnen 
Konstruktionen beschrieben, sondern auch das Arbeiten und 
die Erfahrungen mit denselben mitgeteilt. 

Außerdem ist noch erschienen: Band IX: Zoologie. 

Heft 1: I. Michaelsen, W. Oligochaeten. 2. Thiele, 
J. Leptostraken. 9 Bogen Text mit 2 Tafeln und einer Ver- 
breitungskarte. Preis 8,50 M. Bei Subskription auf das 
ganze Werk 7 M. 

Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 

Ausführliche Besprechung betonderet Werke wird vorbehalten. 

Dr. Robert ürimshaw, Ingenieur. Taschenbuch für 
Ingenieure. Mathemathik I. Dr. Max Jänecke, Verlags- ' 
buchhandlung. Hannover. Preis 4 M. 

Max Dietrich, Marine-Überingenicur a. D. Die ge- 
bräuchlichsten Dampfturbinensysteme für Land- 
und Schiffszwecke nach Konstruktion und Wir» 
kunjfs weise. Mit 151 Abbildungen und zahlreichen 
Tabellen. Rostock i. M., C. J. E. Volckmann (Volck- 
mann & Wette), 1906. Preis 8 M. 

Erich von Drygalskl. Deutsche Südpolar-Expeditlon 
1001 — 1003. Im Auftrage des Rcichsamtes des Innern. 
I. Band. Technik. Geographie. Heft 1. A. Stehr: Der 
..Gauli- und seine technischen Einrichtungen Mit Tafel I 
bis XIII und 20 Abbildungen im Text. Verlag Georg 
Reimer, Berlin. Preis 18 M br. 

Carl Pieper. Die Totengräber unserer Bedürfnisse 
unter den Gesetzgebern. Handel und Industrie: Zur 
Förderung! Verlag Hermann Walthcr G. m. b. H. Preis 
1,20 M. 

Die zweckmäßigste Betriebskraft. 1. Die mit Dampf 
betriebenen Motoren. II. Verschiedene Moloren von 
Friedrich Barth. Mit Abbildungen. Verlag: Leipzig, 
G. J. Göschensche Verlagshandlung, 1903. Preis 0,80 M 

Die Oleichstrommaschine . von C. k in? brunner. Mit 
78 Abbildungen. Verlag: Leipzig, O. J. Göschensche Ver- 
lagshandlung, 1905. Preis 0,80 M. 

P. Stühlens Ingenieur-Kalender für Maschinen- und 
Hüttentechniker 1906 in II Teilen. Verlag G. D. Baedeker, 
Essen. Preis für beide Teile 3 M. 

Danoy, M., Du mellleur type de chaudlere a placer 
a bord des navires de guerre. Paris, Imprimerie 
Centrale, Ruc Saint-Sauveur 18. 



Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

Launching of two battleships. Marine Engineering. Oktober. 
Ablauf der beiden Schwesterschiffe »Kansas* und .Ver- 
mont". Auszüge aus der Balivorschrift über die Haupt- 
daten, die Bewaffnung, Panzerung, Munition, die Maschinen- 
und Kesselanlage, über das Kohlenfassungsvermögen und 
die Bootsausrüstung, sowie eine Gewichtszusammen- 
stcllung für das Probefahrtsdeplacement. Vergl. Schiff- 
bau VII. Jahrg. S. 29. 

French destroyers. Marine Engineering. Oktober. Notizen 
über die neuen bei Normand gebauten Destroycr, deren 
Tiefgang für zu gering gehalten wird, um den Booten 
eine hohe Geschwindigkeit in schlechtem Wetter zu 
sichern. Die Stabilität sei zu klein wegen der hohen Auf- 
stellung der Geschütze. Fünf Abbildungen. 

Le croiseur-euirasse anglais ..Natal". l.e Yacht, H.Oktober, 
und Engineering, 29. September und 6. Oktober. Mit- 
teilungen über den am 30. September bei Vickers ab- 
gelaufenen Panzerkreuzer ..Natal". Gleich „Warrior", 
..Achilles" und „Cochrane* verdrängt er 13 760 t. Die 
Geschwindigkeit ist bei 23 500 i.PS. und 135 Umdrehungen 
auf 22,33 kn festgelegt. Die Hauptabmessungen sind: 
I. 146,30 m, B = 22,40 m, T 8,20 m. Angaben über 
die Maschinenanlage, über Artillerie und Panzerung. Eine 
Artillerie- und Panzerskizze. 

Notes on the trials of H. M. S. »Adventure". The Engineer. 
4. August. Konstruktionsdaten, Angaben über Maschinen 
und Kessel, Probefahrtsergebnisse des Spähkreuzers »Ad- 
venturc». Ein Längsschnitt, Decksplan und Querschnitte 
durch Maschinen- und Kessel räu nie. Vgl. Schiffbau, 
23. August: Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 

The German turbine cruiscr »Luebeck*. The Engineer. 
15. September. Kurzgefaßte Mitteilungen über die Ab- 
messungen, die Bewaffnung, Panzerung, die Turbinen 
und Kessel dieses ersten deutschen Kreuzers mit Turbinen- 
anlagc. 

Launch of the .Mississippi". Army and Navy Journal. 
7. Oktober. Notiz über den Stapellauf des amerikanischen 
Linienschiffes ..Mississippi" mit den wichtigsten Angaben 
über das Schiff: L — 1 14,0 in, B — 23,5 m, T — 8,3 m. 
Depl. 13000 1. Geschwindigkeit: 17 kn bei Ni - 10000 PS. 
Armierung: 4—30,5 cm. 8—20,3 cm, 8—17,8 an, sowie 
eine Anzahl kleinerer Geschütze. Panzerung: 230 mm, 
abnehmend bis auf 102 mm. Kohlcnfassung: 1750 t. 

Handelsschiffbau. 

The new steamer ..Aragon". Marine Engineering. Oktober. 
Schilderung der inneren Einrichtung des bei Harland 
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Droop $ Kein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik • • 
• • » v und Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen bis zu den 
grossesten Dimensionen für den 
Schiffsbau und den Schiffs* 
maschinenbau. 
Vollendet In Constractioi und Aiiführuii. 
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tV Wolff gebauten Zweisdiraitbcii-Pristdairipfers „AraRon». 
I. In0,h'2 in. B — 18,28 in. Mehrere Abbildungen. 

Ute pa-isenger and freigilt screw-steamer ,.K«mg Haakon-. 
Marine r.ngineering. Oktober. Ausführliche Angaben 
über die Bauart, die Maschinen- und Kcssclaulagc mit 
vielem Zahlenmaterial. Der für Personen- und Post- 
bcfördening zw ischen Christiania Bergen gebaute Dampfer 
zeigt folgende I lauptdatcn : Länge zwischen den Perpen- 
dikeln = ¥),26 m, B 8,ft9 m, I I = 4,29 in, T 3,60 m, 
Depl. W5 t, >, 0,527. Die Geschwindigkeit betrug bei 
1IWLPS. und 113 Umdrehungen 13,52 kn. Drei Ab- 
bildungen. 

Stern frames and brackets for the nev Cunardcrs. The 
Kngineer. 29. September. Abbildungen des Hinterstevens 
und der Wellenböckc für die neuen Cunarddampfer. Der 
Hintersleven hat ein Gewicht von 47 t; die hinteren 
Wellenböcke wiegen 45 t, die vorderen 48 t, das Ruder 



70 t. Die Höhe des Hinterstevens von Unterkante Rudcr- 
blatt bis Oberkante Steven beträgt lo,7o in. 

Militärisches. 

Die nissisch-japanische Seeschlacht am 10. August 1004 
Mitteilungen aus dem tiebiete des Seewesens. Statt 
über die genannte Seeschlacht in bezug auf Seetaktik. 
Ks wird im Anschluß daran aufgeführt, dafl unter i-lvtt- 
bärtigen Gegnern ehve Entscheidung nicht im K-rngefecli;. 
sondern nur im Nahkampfe auf geringster Entfcrruinj; 
herbeigeführt werden kann. Viele Ski/./cn von Gefecht» 
bildern . 

Dasselbe Heft der Mitteilungen bringt auch de« 
offiziellen Bericht des Admirals Togo über die Seeschlacht 
bei Tsticliinia. 

Schiffsmaschinenbau. 

Geyer s reversible propeller. Engineering. 6. Oktober. Ab 
bildung und Skizzen von einein umkehrbaren Schraulxn- 



Hocbhab-Kondenswasser-Ableiter 

= „Hydrophag" = 

Unerreichte Leistungsfähigkeit 

Für il. höchst. DampMr ücke vciwendlmr 

Unübertroffen Lzgl. dauernder 
zuverlässiger Wirkur gaweise 

D.R.^^fLh Pat. 
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Filze für technische Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze, Isolierungs-Filze. 

Schleif- und Polier-Filze, 

filze für Putoer- and JlCunitions- Jabriken. 

sowie für sämtliche andere technische Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Carl Günther « Ih. Jflz-Tabrib 

BERLIN NO. 18. 
Vertreter In Hamburg: Arnold Reuter, BOschstr. 7. 




ann- Schraubstock 

„Triumph" 

Spanntiefe 750 mm. 

Alleiniger Fabrikant: 

Otto Pferdekämper, 
Duisbarg. 



Ludw. Steinmann & Co,, lÄSSä; 

e*frto<UI 1888. 
Speziali tat : 
Mtllsl gtsrttti 

Bergwerks-, Krahn- and Schiffsketten, adjustierte 
Ketten, Kettenräder, sowie Ketten aller Art 

Eigene hydraulische I'rüfun^smaschine. 
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Propeller. Die Umstellung der Schraubenflügel wird durch 
eine Verschiebung der Welle bewirkt, die durch einen 
Knaggen in geeigneter Weise an den drehbaren Teller des 
Flügels angreift. 

Steam turbines as applied to ocean liners. The Engincer. 
22. September. Der Artikel bringt eine Uebcrsicht der 
bis jetzt mit Turbinen versehenen Schiffe und stellt in 
Tabellen einen Minderverbrauch an Kohlen zugunsten der 
Turbinen fest, weshalb der Verfasser zu dem Schlüsse 
gelangt, daß in Zukunft die Kolbenmaschinen auf schnellen 
Ozeanschiffen verschwinden werden. 

A new type of marine firc-tubc boiler. The Engineer. 
6. Oktober. Beschreibung des Scialpi-Kesscls, welcher be- 
steht aus 1. der Verbrennungskammer, 2. mehreren zylin- 
drischen, geneigten Kesseln mit geraden Eeuerrohren, 
3. einem Oberkessel, 4. Umlaufrohren, 5. der Ummante- 
lung. Daten über Heizfläche, Wasser- und Dampfraum, 
Oewichte Tabellen über Verdampfungsversuche. Ein 
IJingsschnitt, ein Ouerschnitt und eine vordere Ansicht. 

Jacht- und Segelsport 

-Helga-, Kreuzer-Schwcrtjacht von 6 SL Von Fluß und 
See. Illustr. Beilage zum .Wassersport*. 28. September. 
Linien, Einrichtungs- und Verbandzeichnungen, sowie 
Takelrill von der Jacht .Helga-, die folgende Abmessungen 
hat: L (über alles) 8,75 m, B (max ) ^ 1,98 m, Tief- 
gang mit Schwert = 1,43 m, Bleikiel oSO kg, Ver- 
messungvSegelfläche — 50.0 m*. 

Kleine Kreuzerjacht für die Unterelbe. Von Fluß und See. 
14. Oktober. Kurze Angaben über eine Kreuzerjacht: 
I. (über alles) = 10,15 m, Lwl = 7,56 m, B (über alles) 
= 3,00 m, Bwl - 2,84 m, Tiefgang 1,57 m. Depl. 
7,2 t, Eisenkiel — 3.1 t, Größe der einzelnen Segel, dar- 
unter das Großsegel mit 43,34 m 5 . Linien, Takelrill und 
Einrichtungen. 

Verschiedenes. 

The sclf-docking steel floating dry-dock «Dcwey. Marine 
Engineering. Oktober. Ausführliche Beschreibung eines 



für die Philippinen bestimmten Schwimmdocks von 
16 250 t Tragfähigkeit. Angaben über die Vorschriften 
für den Bau, über Materialstärken, über die Kessel-, 
Pumpen- und Maschinenanlage. Vergleich mit anderen 
großen Docks, Kosten, Materialverbrauch. Das Dock be- 
steht aus drei Abteilungen, deren mittlere 96,30 m lang 
ist, während die Enden eine Länge von je 27,43 in be- 
sitzen. Die Breite über alles beträgt in der mittleren Ab- 
teilung 40,84 m, die Tiefe 5,64 m. Die Endabteilungen 
sind 47,54 m breit mit einer lichten Weite von 42,36 m 
zwischen den Seitenwänden. Viel Zahlenmaterial. Ein 
Querschnitt, eine obere Ansicht, eine längsansicht ; ver- 
schiedene Abbildungen. 

United States dredge .Barnard". Marine Engineering. 
Oktober. Sehr eingehende Schilderung des für die Ver- 
tiefung der Südwestmündung des Mississippi gebauten 
Saugebaggers „Barnard". Der Artikel bringt eine genaue 
Beschreibung der Raumverteilung, der Pumpen-, Maschincn- 
und Kcsselanlage, Angaben über die Licht- und Kühl- 
anlage und die Art der Rohrleitung zur Abführung des 
B.i^ergutes. Jede der achtzen Rohrabteilungen von 
15,23 m Länge und 915 mm Durchmesser ist auf zwei 
Pontons von 7,01 m Länge, 2,58 m Breite und 1,14 m 
Tiefe gelagert. Die Abmessungen des Baggers sind: 
Länge über alles 64,00 m, Breite = 11,58 tu, Raumtiefe 
= 4,42 m, Tiefgang 2,44 in. Viele Abbildungen und 
Konstruktionsdetails. 

Trial trip of the sea-going suetion dredge »St. John". 
Marine Engineering. Oktober. Kurze Mitteilungen über 
den Saugebagger »St. John-. Derselbe ist für die Mün- 
dung des St. John-Elusses in Florida bestimmt. Seine 
Maschinen entwickeln zusammen etwa 2000 i.PS. ein- 
schließlich der Betriebsmaschinen für zwei Zentrifugal- 
pumpen. I.änge 60,95 in, Breite 12,19 m, Tiefe 7,53 m. 
Eine Abbildung. 

Notes on the calculation of size of nidder Stocks. Marine 
Engineering. Oktober. Kritische Besprechung der Formeln 
von Joessel. Durchführung einer Rechnung an einem 
praktischen Beispiel und Vergleich des Resultates mit einer 
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bis zu den grössten Abmessungen, 
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französischen Formel, der Formel nach Lloyd und der- 
jenigen der .Kules of the British Corporation for the 
Survey and Registry of Stripping*. 

\'i "* graving dock at Southampton. Tlic Engineer. 20. Ok- 
tober. Ausführliche Beschreibung des am 21. Oktober 
dem Verkehr ü bergebenen Trockendocks, seiner Maschinen-, 
Kessel- und Pumpenanlage. Das Dock ist eines der 
grollten, die existieren. Die Hauptdaten sind: Länge 
266,77 in, lünge über Kielstapel 255,72 m, Breite der 
Eingangsöffnung 27,43 m, Breite des Docks am Boden 
27,43 m, Breite an der Krone 38,10 m, Tiefe von der 
Krone bis zum Boden 13,10 m. Tiefe des Wassers über 
Schwelle bei H. W. O. S. T. = 10,06 m, Tiefe des Wassers 
über Schwelle bei H. W. N. T. = 8,<« m. Viele Abbildungen 
und Konstruktionsdetails. 

The twin-screw steam lifeboat .Molesey. Engineering. 
22. September. Beschreibung des Doppelschrauben- 
Rettungsbootes »Molesey* : I Jinge = 17,4 m, Breite — 3,8 m, 
Tiefgang beladen — 1,0t» m, Geschwindigkeit = lü 1 /« kn. 
Längsschnitt, Stauungsplan, Decksplan, Skizzen von Ma- 
schinen und Kessel und eine Abbildung. 

Portes flottantes des nouvelles formes de radoub du port de 
Kiel. Le Genie Civil. 14. Oktober. Angaben über die 
neuen Trockendocks der Kaiserlichen Werft in Kiel mit 
mehreren Skizzen und einem Lagcplan. 

Schlick's Pallograph. Dinglers Polytechnisches Journal. 14. 
und 21. Oktober. Eingehende Beschreibung des Schlick- 
schrn l*allographen in der Ausführung durch die Firma 
H. Maihak in Hamburg. Eine Abbildung und viele 
Skizzen. 



Ueber Schiffsunfälle an der deutschen Küste. Hansa. 
21. Oktober. Auszug aus den Nachrichten des Kaiserlich 
Statistischen Amtes. Aus den Zusammenstellungen geht 
hervor, daß an den Küstenstrecken der Nordsee nach dein 
Verhältnis der Küstenlänge dreimal soviel Unfälle statt- 
fanden als an der Ostsee. Zu beachten ist dabei, daß der 
Verkehr in der Nordsee wesentlich größer ist als in der 
Ostsee. 



INHALT: 
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Ueber die Verminderung der Stabilität der 
Schwimmdocks durch die in denselben vorhandenen 
Wasser-Ein- bezw. -Austrittsölfnungen. 



Von Dipl. Schiffbau-Inj;. 

Die Stabililätseigenschaften eines Docks haben | 
bekanntlich auf die Sicherheit des Dockbetriebes einen j 
großen Einfluß. Es werden daher bei Neuentwürfen 
nebst der Anwendung gemachter Erfahrungen um- 
fangreiche Stabilitätsrechnungen durchgeführt werden. 

Die Verantwortung des Konstrukteurs ist hier um 
so größer, als es sich in diesem Falle nicht nur um 
eventuelle Gefährdung des Docks selbst, sondern auch 
um die Gefährdung des mit dem Dock zu hebenden [ 
Schiffes handelt; beides ergeben zusammen Kapitalien, 
die nach Millionen zu zählen sind. 

Unfälle in dieser Hinsicht haben sich jedoch er- 
freulicherweise selten zugetragen. 

Wir stehen hier vor einem Gebiet der Technik, 
in welchem Praxis und Theorie Hand in Hand ar- 
beiten. Ueber beides findet man in der technischen 
Literatur sehr wenig Aufzeichnungen. Der Grund 
hierfür liegt scheinbar in der Anschauung, daß die 
Stabilitätsprobleme beim Dock ganz so zu behandeln 
sind als wie beim Schiff. So sagte z. B. Herr 
Lyonel Edwin Clark in einem Vortrage vor der In- 
stitution of Civil-Engineers über Schwimmdocks, daß 
in dieser Hinsicht nur zwei Unterschiede bestehen, 
die, wie vorausbemerkt sei, recht unwesentlich sind, 
nämlich: 

I. Es sind die Stabilitätsrechnungen für ein 
Dock, zum Unterschied von gleichen Rechnungen für 
ein Schiff, für nur ganz geringe Neigungswinkel 
durchzuführen, so daß es vollkommen genügt, die 
metazentrische Höhe MG zu kennen; denn dann ist 
allgemein das Stabilitätsmoment St für einen kleinen 
Winkel ? 

St = GMü* 



Alexander Dictzius. 

wobei G das Gesamtgewicht von Schiff und Dock 
; bedeutet. 

2. Es sind dagegen die Berechnungen der meta- 
zentrischen Höhen für eine weit größere Tauchungs- 
zone zu machen als beim Schiff. 

Danach wäre es freilich überflüssig, über das 
Thema Stabilität von Schwimmdocks auch nur ein 
Wort noch zu verlieren. 

Auch ein in jüngster Zeit im Jahrbuch der schiff- 
1 bautechnischen Gesellschaft von Herrn A. F. Wiking- 
Stockholm veröffentlichter Aufsatz über das gleiche 
allgemeine Thema „Schwimmdocks" behandelt in 
einem Teil das Kapitel „Stabilität" wohl eingehender, 
aber ebenso den Prinzipien entsprechend, die uns 
vom Schiffbau aus bekannt sind. Und doch besteht 
bei näherer Betrachtung ein weit größerer Unterschied 
zwischen dem Stabilitätsproblem des Docks und dem 
des Schiffes. 

Um diesen Unterschied zu finden, sei folgendes 
eingehender betrachtet 

Ein Dock dient im besonderen zum vertikalen 
Transport, resp. zur vertikalen Bewegung von Lasten, 
für gewöhnlich von Schiffen. 

Um den Transport vorzunehmen, wird das be- 
treffende Schiff mit dem Dock so verbunden, daß 
man praktisch die beiden Körper als einen einzigen 
betrachten kann. 

Das Heben besteht nun darin, daß das Deplace- 
ment des zu hebenden Schiffes auf einen anderen 
Körper, auf das Dock, übertragen wird, d. h. das 
Deplacement wechselt seine Lage und Form. Beim 
Austauchen des Schiffes um dz vermindert sich 
dessen Deplacement um aD, und dies kann nur 
stattfinden, wenn aus dem Dock eine entsprechend 
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große Wassermenge AQ = AD ausgepumpt wird. 
Die Differenz AD, um welche sich das Deplacement 
des Schiffes beim Heben vermindert, muß im Dock 
in gleicher Größe geschaffen «erden; und umge- 
kehrt wird beim Ausdocken das, durch das in das 
Dock einfließende Wasserquantum verminderte Deplace- 
ment, durch Tiefertauchen des Schiffes wieder ersetzt. 

Damit ist vorerst klargelegt, daß beim Docken 
weder Gewicht noch Deplacement der, als ein einziger 
Körper zu betrachtenden Teile — Dock und Schiff — 
der Größe nach sich ändern. 

Zweitens bleibt, da die Gewichte ihre Lage zu- 
einander nicht verändern, der üesanitschwerpunkt 
während der ganzen Zeit des Dockens relativ zum 
Dock und Schiff immer an dem gleichen Orte, und 

drittens ist dadurch auch klar, daß das Ballast- 
wasser im Dock nicht als Gewicht anzusehen ist; 
diese Anschauung vereinfacht ungemein den Vor- 
gang bei einer Stabilitätsrechnung für ein Dock, da 
bei den verschiedenen Tauchungen sich demnach 
nur die Lage des Deplacementschwerpitnktes, das 
Areal der Wasserlinien und eventuell die Größe 
und Zahl der freien Wasserspiegel im Innern des 
Docks verändern; Systemschwerpunkt, Gesamtgewicht 
und Deplacement bleiben immer dieselben. 

Selbstverständlich gilt auch für ein Dock in 
aufrechter Lage — wie allgemein für jedes Schiff — , 

daß die metazentrische Höhe MF immer gleich 
ist dem Quotienten aus der algebraischen Summe 
der Trägheitsmomente der Wasserlinien (insofern, 
als die Trägheitsmomente der inneren Wasserspiegel 
als stabilitätsvermindernd, also negativ zu berück- 
sichtigen sind) und dem Gesamtdeplacement, also 

SJ 
D. 

Ist nun die Lage des Systemschwerpunktes be- 
kannt, so ist auch die Größe der Anfangsstabilität, 
das Maß MG, bestimmt. 

Würde nun ein Dock in aufrechter Lage, wie in 
Abb. 1 skizziert, durch ein plötzlich auftretendes, dann 
aber dauernd wirkendes äußeres Moment M a ge- 
krängt (z. B. plötzlich eintretender Wind), so wäre 
nach der allgemeinen Stabilitätstheorie der nach 
mehrmaligem Hin- und Herrollen endgültig erreichte 

M a 



links h, = h 



2 ? »nd 



MF 



rechts h 2 = h + 2 ? beträgt; es ist also 

hj = "i + b ?- 
Eine Wirkung kann diese Aenderung der Niveau- 
differenz nicht ausüben, denn die Oeffnungen für den 
Wasscr-Ein- und -Austritt sind geschlossen. Diestabilitäts- 
vermindernde Wirkung der freien Wasserspiegel im 
Innern des Docks, ist bereits in der Gleichung für 
MF berücksichtigt und bleibt innerhalb der hier auf- 
tretenden kleinen Neigungswinkel ? praktisch der 
gleiche. Somit gilt also tatsächlich für das Gleich- 
gewicht, daß der durch das wirkende äußere Moment 
M a hervorgerufene Krängungswinkel 

M» . , 

a = = ist. 

MG • D 

In diesem Falle besteht also kein Unterschied 
für die Beurteilung der Stabilität eines Docks gegen- 



Neigungswinkel a ----- 

M G • D 

Ob dies nun auch für ein Dock allgemein zu- 
trifft, möge nunmehr untersucht werden. 

Als erste Annahme setzen wir fest, das Dock 
befinde sich in irgend einer Tauchung im Zustande 
der Ruhe (hinsichtlich seiner Vertikalbewegungi; 
sämtliche Oeffnungen im Dock für den Wasser- 
Fin- bezw. -Austritt müssen also geschlossen sein, 
die Pumpen stillestchcn. 

Bei einem allgemeinen Krängungswinkel ?, den 
das Dock annimmt, ergibt sich, daß die Niveau- 
differenz h, und b, (Abb. 1) der einzelnen Innen- 
wasserspiegel relativ zum Außenwasserspiegel sich 
verändern; wäre z. B. der Innenwasserstand vorher 
überall gleich hoch gewesen, so ist nach Abb. 1 klar, 
daß die Niveaudifferenz nachher 




Abb. I. 

über den bekannten Sätzen für die Stabilität von Schiffen. 

Das Dock kann aber auch von einem gleichen 
äußeren Moment M a in einem Zeitpunkt gekrängt 
werden, in welchem sich das Dock in der Hub- oder 
Senkbewegung befindet, die Oeffnungen für den 
Wasser-Ein- resp. -Austritt also geöffnet sind. 

In diesem Falle hat aber die wie vorhin ein- 
tretende Aenderung der Niveaudifferenz einen Einfluß, 
nämlich : 

1. Beim Heben des Docks werden nunmehr die 
Pumpen rechts und links nicht mehr auf die gleichen 
Förderhöhen zu drücken haben; die Folge davon ist, 
daß die im nächsten Zeitintervall dt rechts aus- 
gepumpte Wassermenge (Abb. I) kleiner ist als die 
links ausgepumpte. Daraus ergibt sich ein nach jedem 
Zeitintervall dt während der Neigung zum äußeren 
Moment hinzutretendes und in gleicher Richtung 
wirkendes neues Moment dM, welches jedesmal die 
krängende Wirkung des äußeren Moments vermehrt. 
Somit wächst letzteres nach einer Zeit t um den Werl 

F. - -/dM. 
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D. h. also, die während des Hebens offenen 
Wasser-Austritte ergeben eine Stabilitäts- 
verminderung. 

Nun ist bekannt, daß die Zentrifugalpumpen 
glücklicherweise nicht so empfindlich sind, daß sie 
auf solch geringe Druckhöhenunterschiede schon 
reagieren würden. 

Weit stärker muß sich daher diese Erscheinung 
beim Senken des Docks geltend machen, während 
welcher Zeit das Wasser die Pumpen nicht durch- 
fließt und die üesch windigkeit des einströmenden 
Wassers den Druckhöhen proportional ist (Bekannt- 
lich ist die Durchflußgeschw. v = y • J/2 gh, wobei <p 

den Geschw.-Koeffizienten bedeutet.) 

Es fließt also in einem unendlich kleinen Zeit- 
teilchen dt, wenn f den Durchflußquerschnitt und ^ 




Abb. 2. 

den Ausflußkoeffizienten bedeutet (vergl. Abb. 2), 
links die^Wassermenge 1 Q, ~ f /4 dt J/ 2 g Ii, und 

rechts « » A Q 2 — f ■/* ■ dt • J/ 2 g h 2 ein. 

Dies ergibt eine Vermehrung des krängenden 
Momentes um 



d M =--- (A Q 2 

Setzt man nun in obige Gleichung für A Q, 
und AQ ä die betreffenden Werte ein, so erhält man: 

d.M- 2f-^dt-[/2g(j h -j/ h-^) 

Löst man die Binome unter dem Wurzelzeichen 
mit Hilfe des binomschen Satzes auf und berück- 
sichtigt unter der Annahme, daß der Neigungswinkel f> 
niemals groß ist, nur die Glieder ohne <p und mit <f 
in der ersten Potenz, so erhält man: 

dM^ b 4 "f.„.d|.| 2g-^ 

Obige Gleichung ergibt also ein Maß für den 
stabilitätsmindernden Einfluß der freien Durchfluß- 
querschnitte beim Senken des Docks - oder auch 
das Moment, um welches sich das Stabilitätsmomcnt 
des Docks in jedem Zeitteil dt vermindert. 



Diese Gleichung besagt außerdem, daß unter 
sonst gleichen Umständen diese Stabilitätsver- 
minderung um so größer ist, je größer die Einfluß- 
querschnitte f, je kleiner der Widerstand, den das 
Wasser beim Einfließen in das Dock findet, je kleiner 
die der Tauchung entsprechende Niveaudifferenz h 
des Innen- und Außenwassers — und je größer der 
vorhandene Neigungswinkel y ist. 

In dem stabilitätsvermindernden Einfluß 
der Oeffnungen im Dock für den Wasser-Ein- 
resp. -Ausfluß während seines Arbeitsganges liegt 
also ein prinzipieller Unterschied der Stabilitätstheorie 
für ein Dock gegenüber der Stabilitätstheorie für ein 
intaktes Schiff. Dieser prinzipielle Unterschied wurde 
meines Wissens bei Stabilitätsrechnungen von Schwimm- 
docks noch nie berücksichtigt, was, absolut genommen, 
keine großen Fehler nach sich gezogen hat. Bei 
Vergleichen aber zwischen verschiedenen Dock- 
systemen hinsichtlich ihrer Stabilität ist es meiner 
Meinung nach unerläßlich, diesen Faktor ebenso zu 
berücksichtigen. 

Daß dies aber bisher auch nicht geschehen ist, 
zeigen die Meinungsverschiedenheiten über die 
Stabilitätseigenschaften eines bekannten Docksystems, 
welches die uralte Einrichtung selbsttätig sich ent- 
leerender resp. füllender Seitenkasten besitzt [(Patent 
Dieckhoff.) 

Nach vorangegangenen Erörterungen ist es klar, 
daß bei allen Docksystemen die Oeffnungen im Dock 
für den Wasser-Ein- bezw. -Austritt einen stabilitäts- 
vermindernden Einfluß besitzen, wohl aber in ver- 
schiedenem Grade. 

Obige Gleichung für den stabilitätsvermindern- 
den Einfluß könnte wohl als Basis eines bedingten 
Vergleiches verschiedener Docksysteme nach dieser 
Richtung gebraucht werden; allein absolut genommen, 
kann man sich unter diesem Werte ,.d M" nichts vor- 
stellen. 

Der nächste Zweck dieser Arbeit soll daher sein, 
die Art und Weise zu zeigen, auf welche man diesen 
stabilitätsvermindernden Einfluß graphisch in einem 
Bilde zeigen und ein absolutes Maß dafür erhalten 
kann. 

Freilich wird immer mit Recht eingewendet 
werden können, daß die Bestimmung der Anfangs- 
stabilität in den meisten Fällen vollauf genügen muß, 
um so mehr als dies bisher genügt hat. Schließlich 
und endlich — sollte dieser stabilitätsvermindernde 
Einfluß sich tatsächlich unangenehm bemerkbar machen, 
so besitzt der Dockmeister in den Wasserschiebern 
immer noch ein sicheres Mittel, einer übermäßigen 
Krängung und damit Unfällen vorzubeugen. 

Das alles ändert aber nichts an der Tatsache, 
daß solch ein stabilitätsvermindernder Einfluß in den 
Oeffnungen für den Wasser-Ein- und -Auslauf be- 
steht, und aus diesem Grunde allein ergibt sich schon 
das Interesse, die Größe desselben bei normalen Aus- 
führungen kennen zu lernen. 

In nachfolgendem soll daher ein durchgeführtes 
Beispiel in groben Zügen wiedergegeben werden: 

Gewählt wurde hierzu das in No. 6 dieser Zeit- 
schrift vom 28. Dezember 1904 veröffentlichte Dock 
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der Aktiengesellschaft Neptun, Schiffswerft und 
Maschinenfabrik zu Rostock i. M. 

Abb. 3 und Abb. 4 zeigen dasselbe in IJings- 
und Querschnitt. Das ausgeführte Dock hat be- 
kanntlich die Einrichtung selbsttätig sich entleerender 
resp. füllender Seitenkasten S S und im Bodenponton 



Die Bedeutung der Indexe und aller and«- 
Bezeichnungen ergibt sich aus Abb. 5. 

Den stabilitätsx ermindernden Einfluß der Wasscr- 
Ein- resp. -Ausflußöffnungen für das oben besprochene 
Dock erhält man dann wie folgt: 

Bei der Krängung des Docks um 
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Abb. 3. 



angeordnete Lufträume LR (nach Patent Dieckhoff) 
(Abb. 3 und 4). 

Für das durchgeführte Beispiel wurde aber an- 
genommen, das gleiche Dock wäre als gewöhnliches 
U -förmiges Dock (Abb. 5) ausgeführt, besitze also 
nicht die oben angeführten Eigenschaften. 




Qiitrschnitl. 



»!«>«.] 



Winkel ? fließt in den Raum I (Abb. 5) des Dock> 
die Wassermenge 

*Q, = f, • dt- j 2g [H - B- T ~ ( B ~ b ),) 

Diese Wassermenge, über die ganze Oberfläche 
des Raumes I verteilt gedacht, hat somit 
den Hebelsarm 

;>• ; 5). 

desgleichen in den Raum II die 
Wassermenge 

AQ,, = f_,- dt 



uns 



4$ 



.1 



— w#- 



| 7 2g[H-b b 2 ] 



an dem Hebelsarm -- wirkend, 



Abb. 4. 



Es war weiter für diese Untersuchung die un- 
günstigste Zone gewählt, nämlich jene, in welcher die 
metazentrische Hohe MG am geringsten ist; dies tritt 
für gewöhnlich in dem Augenblick ein, in welchem 
das ganze Schiff aus dem Wasser gehoben ist, besser 
gesagt, der Kiel des Schiffes austancht, so daß das 
Schiff selbst hinsichtlich seiner Wasserlinien bei der 
Stabilität gar nicht in Frage kommt 

In dieser Zeit befindet sich in jedem der vier 
Räume I, II, III und IV (Abb. 5) ein stabilitäts- 
vermindernder freier Wasserspiegel, welcher, wie 
schon einmal bemerkt, in der Berechnung der meta- 
zentrischen Höhe berücksichtigt werden muß. 

Es bezeichne allgemein: 

f den jeweiligen Durchflußqtierschnitt für den 
Wassereintritt ins Dock, 

v die dortselbst vorhandenen, den Niveau-Unter- 
schieden H oder h entsprechenden Wassergeschwindig- 
keiten, 

<>■ den jeweiligen Ausflußkoeffizienten, 
dt das Differential der Zeit, 
* den Krängungswinkel für das Differential der 
Zeit dt. 



in den Raum III die Wassermenge 
±Q. t —. f, • s» . dt- 

h 



1 2g f H 



] 



an dem Hebelsarm wirkend, 



AQ, fj-.dt 



mit dem Hebelsarm 



B- 



und endlich in den Raum IV die Wassermenge 
J 2g [H 

Kl- 




Abb. b. 
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Die algebraische Summe der Momente dieser 
einzelnen Wassermengen ergibt die in dem Zeit- 
teilchen dt erfolgte Verminderung des Stabilitäts- 
momentes: 

dM = (- AQj-f-AQ*) (b+ 2) 

+ (- AQ : + AQ S ) |. 

Setzt man in diese Gleichung die Werte für 
AQ t , AQj usw. ein, löst dann die Binome unter den 
Wurzelzeichen wie folgt auf: z. B. 



| 2«[n ( 

■["- B -i b 0" 1^ [' 



B — b 



"2 H 



I 



1-2 

berücksichtigt aber nur die Glieder ohne <p und 
mit ? in der ersten Potenz - da f sehr klein 
angenommen werden kann -, so erhält man nach 
einigen weiteren Reduktionen endlich: 



+ 



2-1'h 
4 |H. J 



Der Ausdruck in der [ ] Klammer enthält bis 
auf die Größe H nur Konstante. 

Da sich aber unsere Betrachlungen auf nur sehr 
geringe Zeitabschnitte beziehen können, in denen das 
Dock nur um Bruchteile von Zentimetern tiefer 
taucht, kann man ohne weiteres die Annahme machen, 
daß H — konstant ist, dann wird der ganze Ausdruck 
in der [] Klammer eine Konstante - allgemein — C. 
Nebenbei sei bemerkt, daß dieser Wert C der 
Ausdruck in der eckigen Klammer - schon ein be- 
dingtes Kriterium für ein bestimmtes Dock bei be- 
stimmtem Tiefgang darstellt. 

Für die zahlenmäßige Bestimmung des Wertes 
dM = C f dt sind vorerst für die Werte ^ n 2 f, f, 
und H Annahmen zu treffen. 

So wurde für die Bestimmung der Einström- 
querschnitte fj u. f, angenommen, daß die Wasser- 
geschwindigkeit in den Rohren beim Heben der 
.Maximallast von 3000 t in 80 Minuten - im Mittel 
1,2 m sek beträgt; beim Ausdocken entspricht die 
Wassergeschwindigkeit dem jeweiligen Niveauunter- 
schied zwischen Außen- und Innenwasser, mit Be- 
rücksichtigung aller Kontraktions- und Reibungsver- 
luste, welche Verluste in dem Ausflußkoeffizienten /< 
enthalten sind. 

Hinsichtlich des Wertes von n lagen mir keinerlei 
besondere Versuchsdaten vor, sondern nur die im 
Kapitel „Hydraulik" der Hütte enthaltenen; danach 
wurde ^ _ 0,5 und = 0,48 angenommen. 



Der Niveauunterschied H in oben bereits ge- 
kennzeichneter kritischer Zone ergab sich zu 3,17 m 
(siehe auch Abb. 4). 

Damit ergibt sich der Wert C = 38,6 und 
dM = 38,6 -<f> - dt Metertonnen. 

Den stabilitätsvermindernden Einfluß der Ein- 
strömöffnungen während eines Zeitintervalles von 
t Sekunden erhält man durch Integration obiger 
Gleichung, also: 

E= /dM = 38,6 y>-dt. 

Zur Lösung dieses Integrals benötigt man einer 
Gleichung zwischen <p u. L 

Um eine solche zu erhalten, sei angenommen, 
daß das Dock durch ein plötzlich auftretendes und 
darauf dauernd wirkendes, äußeres Moment M, = 
60 mt geneigt wird. Diese Zahl entspricht ungefähr 
dem Moment eines querwirkenden Windes von der 
Stärke 8 nach der Beaufortschen Windskala (Sturmwind). 

Die Größe der Krängung ist natürlich abhängig 
von der Stabilität des Docks. Es mußte also auch 
hinsichtlich der metazentrischen Höhe MG während 
der betrachteten Zeit eine Annahme getroffen werden. 

In dem schon einmal zitierten Vortrage von 
1.. E. Clark über Schwimmdocks sagte letzterer, daß 
eine Minimal-Metaz.-Höhe von ~ 2 3 Euß eine ge- 
genü gende Sicherheit ergibt Dementsprechend wurde 
MG = 0,80 m*) angenommen. 

Bei der Krängung des Docks ist natürlich außer 
dem Stabilitätsmoment St auch noch das Moment des 
Wasserwiderstandes M w zu überwinden. 

In jedem Augenblick der Krängung wirken dem- 
nach auf das Dock (samt Schiff) folgende Momente 
(Abb. 5): 

1. das als konstant wirkend angenommene äußere 
Moment M a . 

2. in gleicher Richtung der stabilitätsvermindernde 
Einfluß der Einflußöffnungen E = CyVdt. 

v 

3. entgegengesetzt das Stabilitätsmoment St ab- 
hängig vom jeweiligen Neig ungswinkel 

St = MG-G**) ? , 

4. Das Moment des Wasserwiderstandes M«. 
Letzteres wächst bekanntlich mit dem Quadrat der 

Geschwindigkeit resp. Winkelgeschwindigkeit. Also 
allgemein M w = C, • <u 2 . 

Nun ist die Winkelbeschleunigung 
_ Summe aller wirkenden Momente -M 
Masseiiträgheitsmoment J 



') Diese Annahme stimmt mit dem als Beispiel ge- 
wählten ausgeführten Dock der Neptun-Werft nicht überein. 
Dortselbst ist diese kleinste inetazentr sehe Höhe nach eigenen 
überschläglichen Rechnungen rund fünfmal so groß. Der 
Grund hierfür ist unbekannt, mag aber vielleicht in der Un- 
sicherheit der Konstrukteure dieses Docks hinsichtlich der 
zu erwartenden Stabilitätseigenschaflen zu suchen sein. 

Dieser Gedanke ist um so naheliegender, da eine über- 
flüssige Verbreiterung des Docks dasselbe schwerer und un- 
nötigerweise teurer macht. 

*•) (i ist die Summe aller Gewichte, also Dockgewicht 
plus Max.-Huhlast. Erst eres wurde überschläglich mit rund 
\2'iQ t ermittelt, d. s. rund 41,7% der Maximalnutzlast. 
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in diesem Falle also 

_M a j- F. St M, 

J 

Nach den Gesetzen der Dynamik ist dann weiter 

t 

die Winkelgeschwindigkeit «* = f 1 ^ un d endlich der 

t 

zurückgelegte Winkel 9 -j «> dt ... . oder = 



t i 



M, 



E St M, 

J 



dt, oder auch 



? (dt| M - • Y" r ' dt - M(i Q '" r c,u ^t- 

0 0 

Damit wäre eine Beziehung zwischen 9 und t 
gefunden: allein man erkennt, daß sich die Differenzial- 

gleichung nur 
punktweise an- 
genähert lösen 
läßt. 

Die Ergeb- 
nisse einer 
solchen punkt- 
weisen Integra- 
tion sind nun 

in Tafel I 
wiedergegeben. 

Bevor aber 
auf diese näher 
eingegangen 
werden soll, 
muß der Voll- 
ständigkeit 
halber noch die 
dieser punkt- 
weisen Integra- 
tion notwendig 
vorangehende 
Berechnungdes 
Momentes des 
Wasserwider- 
standes bespro- 
chen werden. 
Die genaue 
Ermittelung 
dieses Mo- 
mentes ist fast unmöglich, da hierüber umfassende 
Versuche vollkommen fehlen; ein angenähert richtiger 
Weg ist der folgende: 

Die obere und die untere Pontonfläche vollführen 
nach den Lehren der Kinematik in jedem Augenblick 
eine Drehbewegung mit einer Winkelgeschwindigkeit 
gleich der des ganzen Dockes und gleichzeitig eine 
Gleitbewegung. 

Aus beiden Bewegungen ergeben sich Wasser- 
widerstände, doch soll, weil der Widerstand der Dreh- 
bewegung der weitaus größere Teil ist, nur dieser 
berücksichtigt werden. 

Der Druck des Wassers auf eine Fläche, die 
normal zu sich selbst mit der Geschwindigkeit v 




bewegt wird, ist bekanntlich: P — -if v-, wobei , 
einen Koeffizient bedeutet, der nach Versuchen vor 
Dubuat und Duchemin rund 0,072 betragt. 

Denkt man sich nun die Drehung der Ponton- 
flächen um die Mittellängsaxe vorgenommen (Abb. 6), 
so ist für einen unendlich schmalen Streifen dx der 
Wasserwiderstand d P — i • L • dx - m*x-' und das Mo- 
ment dieses Widerstandes dM w ~dPx •!< ■ l. wvv 1 
Daher das Gesamtmoment des Wasserwiderstandes 

-H Ml 

M w |j i L • «i 2 x 3 d x - i . L • m - \ x s • d x =.- • L • B V 

-Ii -B 

Durch Einsetzen der entspr. Zahlenwerte und 
bei Berücksichtigung des oberen und unteren Ponton- 
bodens erhält man für das vorliegende Beispiel 
M»- 132000 to* Metertonnen. 

J, das Massenträgheitsmoment von Schiff und 
Dock, bezogen auf die gemeinschaftliche Sch<rer- 
punktsachse, wurde zu rund 20000 Massetonneri 
ermittelt. 

Der Vorgang der punktweisen Integration kann 
im allgemeinen als bekannt vorausgesetzt werden und 
bietet an und für sich nichts Bemerkenswertes. E> 
sei noch erwähnt, daß das Zeitintervall dt — '/io 
kunde angenommen wurde. 

In Tafel I stellt die strichpunktiert gezeichnete, 
stark ausgezogene Kurve die Kurve der Krängunp- 
winkel — kurz die (f- Kurve — dar, während die 
starkgezogene, volle Linie das Anwachsen des stabi- 
litätsvermindernden Einflusses E der Einströmöffnungen 
ergibt. 

Nach Verlauf der ersten Schwingung, d. i. 
nach rund 7,5 Sekunden, beträgt diese Vermin- 
derung der Stabilität bereits 5,19 Metertonnen, nach 
dem ersten Rückschwingen — also nach ungefähr 
15 Sekunden — sogar schon 10,8 Metertonnen. 

In Abb. 7 sind die Ergebnisse dieser Rechnung 
nochmals herausgezeichnet, nur mit dem Unterschied, 
daß nunmehr die Neigungswinkel als Abszissen auf- 
getragen sind. Infolgedessen ist die Stabil itätskune 
nun eine gerade Linie, und die Stabilitätsverniinderuni: 
ist von dieser Kurve abwärts abgetragen, so daß der 
restliche Teil der Ordinaten das tatsächlich vorhandene 
aufrichtende Moment ergibt. 

Diese Abbildung besagt aber noch folgendes: 

Würde z. B. nach der Zeit der ersten 2 Schwin- 
gungen, also nach Verlauf von ~- 15 Sekunden, das 
äußere Moment M 4 wieder Null, so würde das Dock 
nicht mehr in seine ursprüngliche aufrechte Ruhe- 
lage zurückkehren, sondern eine geringe Schlagseite 
behalten. 

Sie beträgt z. B. im vorliegenden Falle — 1 1 Grad- 
Minuten. (Man erhält diesen Winkel durch Ziehen 
einer Parallelen durch den Endpunkt A (Abb. 7) zur 
Stabilitätskurve des Docks; 9 = 0,0032.) 

Damit ist also die Möglichkeit der Errechnung 
des stabilitätsvermindernden Einflusses der Einström- 
öffnungen in Metertonnen klargelegt, und Abb. 7 
selbst gibt von der wachsenden Stabilitätsverminderung 
das deutlichste Bild. 
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Mit Recht wird man nun einwenden können, 
daß solch umständliche Rechnungen, wie punktweise In- 
tegrationen, zur Anwendung in der Praxis nicht taugen. 

Wie die weiteren Ueberlegungen aber zeigen 
werden, kann durch einige weitere vereinfachende An- 
nahmen das Umständliche dieser Rechnungen voll- 
kommen beseitigt werden. 

Vor allem muß zugestanden werden, daß für die 
Beurteilung des stabilitätsvermindernden Einflusses der 
geöffneten Einströniöffnungen bei event. Krängungen 
des Docks die Kenntnis der Zunahme während der 
ersten Schwingung schon genügt. 

Diese Schwingung des Docks ist im Grunde ge- 
nommen eine Pendelschwingung, die aber durch den 
Wasserwiderstand M* und durch obigen stabilitäts- 
vermindernden Einfluß der Oeffnungen gedämpft wird. 

Sieht man nun von dieser Dämpfung ab, so 
kann man eine Beziehung zwischen dem Krängungs- 
winkel if und der Zeit t viel einfacher erhalten. 

Bekanntlich kann man dann mit der gleichen 
Berechtigung, mit der man die Schwingungsdauer 
eines mathematischen Pendels nach der Gleichung 



mit genügender Annäherung rechnerisch zu lösen, 
nämlich der stabilitätsvermindernde Einfluß der Ein- 
strömöffnungen im Dock wird dann allgemein 



C-2a 



dt 



. t 

V-' 
Vi' 



/7 



•10 



70, 



I 

K 



errechnet, die <p-Kurve durch eine 



Sinus-Quadrat-Kurve ersetzen. 

Ebenso ist als bekannt vorauszusetzen, daß ein 
plötzlich einwirkendes äußeres Moment einen im 
Wasser schwimmenden Körper - innerhalb geringer 
Neigungswinkel um den doppelten Betrag jenes 
Winkels neigt, welcher der Gleichgewichtslage ent- 
spricht*) 

M. 

Ist also a _ der der Gleichgewichtslage 

entsprechende Neigungswinkel, so ist der maximale 
Krängungswinkel 2 a. 

Zeichnet man, wie in Abb. 8, für die Abszisse 



Co 



£ / 
^ /[urve der Mt 

^ '*i mit JftrütßurrMtj 4t* 

SUb vtrminJrrnlrn 



• 1« 



Im fl ins es der Cn- 
slrimtinp-Öffnitnftn 
im Dock. 



MS Seh 



x =-- I 



der Schwingiingsdauer 



G • MG 

des Docks (samt Schiff) als Endordinate y 



V 



UIKl 



jwischen den Punkten O und A eine Sinus- 
Quadratkurve |^für die Winkel O bis ^j, so entspricht 

diese Kurve mit genügender Annäherung der 
Kurve.") 

Die Gleichung der Kurve ist dann: 
v f 2a sin -x wobei 

n t . 

x — y lst - 

Es besteht nunmehr die Möglichkeit, das Integral 
E /dM C/Vdt 




- Tltigungitv inkrl ( m B*jtn uu) 



»1 



*) Gleichwie eine Hö ein Boot auf rund den doppelten 
Neigungswinkel krankt als ein gleich starker, konstant 
wirkender Wind. 

**) Zum Vergleich mit der durch die punktweise erhaltene 
•f- Kurve, bei weit her die Dämpfung des Wasseiw iderstandes 
und des stabilitaisvermindernden rjnflusses der l'.instroiu- 
ötinungen beriieksi« "htigt wurde, sollte auf Tafel I die ent- 
sprechende Sinus-Qiudratkiirve eingezeichnet werden; die 
Abweichungen sind allein so gering, daß diese bei der Ver- 
kleinerung teilweise überhaupt unsielithar waren. — I - 
wurdc daher davon gatu abgesehen. 



Abb. 7. 

und für die Dauer der ersten Schwingung, also für 

Tri J Sekunden 
| G MG 



E = T c i 

Z. B. für das durchgeführte Beispiel 
6Ü 

' S ' ° = 0,8-4250 



20000 
,8-4250 

C nach früherem 



- * | 0. 8 



0,01765 
7,63 Sekunden 
38,6 
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und E = 7,63 • 38,6 • 0,01765 = 5,20 Metertonnen. 
Die graphische Berechnung nach Tafel I und Abb. 7 
ergab E = 5,19 Metertonnen. 




Abb. 8. 



Obige Gleichung E = TC-a gibt die Möglich- 
keit, auf sehr einfachem Wege Vergleiche über oben be- 
sprochenen stabilitätsvermindernden Einfluß bei verschie- 
denen Docksystemen vorzunehmen. Diese Vergleiche 
möchte ich mir für einen späteren Aufsatz vorbehalten. 



Wie" im Text anöden betreffenden Stellen jedes- 
mal erwähnt, mußten in dem hier wiedergegebenen 
Beispiel oftmals Annahmen getroffen werden, welche 
mit der Wirklichkeit möglicherweise nicht ganz im 
Einklang stehen, so z. B. hinsichtlich der Ausfluß- 
koeffizienten des Wasserwiderstandes usw.; aber 
auch das Gegenteil ist denkbar, daß nämlich diese 
Annahmen der Wirklichkeit sehr nahe kommen. 

Durch einen praktischen Versuch mit einem, 
wenn auch kleinen Dock ließen sich diese An- 
nahmen durch positive Grundlagen ersetzen; neben- 
bei könnte dadurch auch praktisch der Beweis für 
die im vorstehenden entwickelte Theorie erbracht werden. 

Solch ein praktischer Versuch bestände darin, 
das in dem hier vorgeführten Beispiel benutzte Wind- 
druckmoment durch eine von einem Kran auf das 
Dock niederzulassende Last zu ersetzen und die 
Schwingungen des Docks automatisch genau festzu- 
halten; und zwar wäre der Versuch zweimal durch- 
zuführen, einmal bei geöffneten Wasserschiebern — 
das andere Mal bei geschlossenen Wasserschiebern, 
bei gleicher Höhenlage des Docks. 

Durch den zweiten Versuch könnte die Dämpfung 
des Momentes des Wasserwiderstandes ermittelt werden, 
wodurch man diese aus dem ersten Versuch elemi- 
nieren und dann den stabilitätsvermindernden Ein- 
fluß der Wasser-Ein- bezw. -Austrittsöffnungen ins 
Dock allein erhalten könnte. 



Die Maschinenanlage des Kreuzers „Carnarvon". 



Da von sehr vielen Seiten die Behauptung auf- 
gestellt wird, daß die Kosten von Kriegsschiffen, 
welche auf englischen Werften hergestellt werden, 
geringere seien als die, die für unsere deutschen ge- 
fordert werden, ist ein Vergleich von Plänen von 
englischen und deutschen Schiffen jedenfalls von 
großem Interesse. Möglich ist dieses an der Hand 
einer Beschreibung und einiger Zeichnungen, welche 
Engineering vom 17. März d. J. vom englischen 
Panzerkreuzer »Carnarvon« einesteils, und der Schiff- 
bau Heft No. 1 - 5 von den Kesselanlagen einiger 
deutscher Kriegsschiffe andererseits bringen. Vorher 
sei noch bemerkt, wie schon sehr oft hervorgehoben 
worden ist, daß das Alter der Schiffbauindustrie in 
England, die vorzüglichen geographischen und wirt- 
schaftlichen Verhältnisse einen derartig günstigen Ein- 
fluß ausüben, daß es weiter nicht wunderbar ist, 
wenn die Kosten wirklich geringere sind. Jedoch 
entstehen außerdem Minderkosten durch verschiedene 
Vereinfachungen auf den englischen Schiffen, auf die 
im folgenden hingewiesen sei. Solange die Ver- 
einfachungen die Sicherheit und Wirtschaftlichkeit 
der Anlage nicht vermindern, ist man gezwungen, 
nach dem Grundsatz: »das Einfachste ist das Beste" 



diese Vereinfachungen als nachahmenswert zu be- 
zeichnen. 

Da die Kreuzer „Carnarvon", „Antrim", „Devon- 
shire", „Roxburgh" und „Argyll" derselben Klasse an- 
gehören, kann man wohl annehmen, daß die Pläne 
eines Schiffes in der Hauptsache auch für die anderen 
gelten. Nachdem in Heft N'o. 12 die Beschreibung 
der Maschinenanlage des Kreuzers „Argyll" gebracht 
wurde, folgt hier gleichsam als Fortsetzung die des 
Kreuzers „Carnarvon". 

Das Kesselsystem des genannten Schiffes ist 
ebenso wie bei „Argyll" ein gemis htes, man hat als 
Wasserrohrkessel den Niclausse - Kessel gewählt, um 
mit verschiedenen Kesseln Vergleiche anzustellen. 
Diese Wahl ist aber jedenfalls keine bessere als auf 
..Argyll" (Babcock-Wilcox- Kessel). Für neuere Schiffe 
soll auch kein gemischtes Kesselsystem mehr an- 
gewendet werden, da die Ergebnisse desselben nicht 
befriedigt haben. Neben 6 Zylinderkesseln sind 
22 Niclausse- Kessel vorhanden; sämtliche Kessel sind 
in vier Kesselräumen mit je 2 Heizräumen unter- 
gebracht. Die Kessel stehen Rücken gegen Rücken, 
wodurch eine einfache Rauchfangführung und be- 
queme Heizräume geschaffen werden. 



Digitized by Google 



Seite 146 



SCHIFFBAU 



No. 4 



Als erster Punkt, in dem die Bauarten der ver- 
schiedenen Schiffe abweichen, seien die Niedergänge 
für die Heizräume angeführt. Auf dem englischen 
Schiff sind, wie bei jedem Mandelsdanipfcr, die Nieder- 
gänge durch einfache Treppen hergestellt, während 
auf den deutschen Schiffen nach jedem Heizraum 
mindestens ein umschotteter Niedergang führt. Daß 
bei einer Explosion von selbst nur kleinen Dampf- 




Hilf 



••Ml «II, 



t- 



1 ..... Kl« 




Jfw. 



Abb 1. 



röhren die nach oben führenden, freiliegenden Leitern 
in den meisten Fällen nicht mehr zu benutzen sein 
werden, liegt auf der Hand. Allerdings kann man 
auf dem englischen Schiff durch wasserdichte Türen 
in den Nachbarheizraum gelangen, wodurch aber 
unter Umständen auch dieser Raum noch gefährdet | 
werden kann. Diese Durchbrechung wasserdichter 
Schotte ist eine zweite Abweichung von der deutschen 
Bauart. Für das Aufsichtspersonal bietet diese Ein- 
richtung ja eine große Erleichterung des Dienstes, 



denn die Benutzung der wasserdichten Tür ist ein- 
facher, als Treppen auf- und abzusteigen. (Wegen 
der großen Gefährlichkeit dieser Durchbrechungen 
wasserdichter Schotte sollen sie für die letzten 
englischen Neubauten jetzt verboten sein, es sollen 
Aufzüge eingebaut werden. 

Der Einbau umschotteter Niedergänge er- 
fordert einen großen Raum, der meistenteils den 
Kohlenbunkern genommen werden muß, und ist oft 
mit ziemlichen Schwierigkeiten verknüpft. Die ein- 
fachen Leitern sind natürlich bedeutend billiger. 

Eine andere Abweichung findet man in der An- 
ordnung der Dampfrohrleitung, welche schematisch 
in Abb. 1 dargestellt ist. Man hat auf jeder Seite 
einen Hauptstrang der Dampfrohrleitung, die Kessel 
des vierten und zweiten Kesselraumes geben ihren 
Dampf in die StB-Leitung, die des dritten und 
ersten in die BB- Leitung. Der Durchmesser dieser 
Leitungen wird von vorn nach hinten entsprechend 
der zunehmenden Dampfmenge großer, im letzten 
Teil beträgt er 394 mm. Für die volle Maschinen- 
leistung wird man (unter Zugrundelegung der mittleren 
Kolbengeschwindigkeit) eine Dampfgeschwindigkeit 
von ca. 35 m/sek für diesen Rohrdurchmesser er- 
halten. Die Größe dieser Dampfgeschwindigkeit ist 
gebräuchlich und annehmbar. Die Anordnung der 
Rohrleitung ist ebenso einfach wie übersichtlich. 

Auf den deutschen Schiffen hat man eine größere 
Teilung der Rohrleitung vorgenommen, welche natür- 
lich einen größeren Raum, größeres Gewicht und 
mehr Kosten beanspruchte. Außerdem müssen bei 
dieser Anordnung die Abkühlungsverluste erheblicher 
ausfallen, weil die Oberfläche der Rohrstränge großer 
ist als die eines einzelnen Rohrstranges. Allerdings 
gilt dieses nur für den Seebetrieb. Bei geringer 
Maschinenleistung wird man nur einen Hauptstrang 
unter Zuhilfenahme des Verbindungsrohres im 
Maschinenraum gebrauchen. Für den Halenbetrieb 
werden dagegen die Abkühlungsverluste grösser 
sein, weil dann die Dampfgeschwindigkeit zu gering 
sein wird. 

Die Rohrleitung ist als Ringleitung mit Ein- 
schaltung mehrerer Zwischenverbindungen hergestellt. 
Bei einer Havarie eines Rohrteiles wird man deshalb 
nicht gezwungen sein, eine grössere Anzahl von 
Kesseln außer Betrieb zu setzen. 

Ein doppelter Abschluß jedes Kessels von der 
Dampfleitung ist nicht vorhanden, jeder Kessel wird 
nur durch sein Hauptabsperrventil, und jede Kessel- 
gruppe zusammen durch ein gemeinsames Ventil von 
der Hauptdampfleitung abgeschlossen. Diese Ein- 
richtung kann man wohl als genügend sicher be- 
trachten unter der Voraussetzung, die wohl in den 
meisten f allen eintreffen wird, daß gleichzeitig immer 
eine ganze Kesselgruppe zur Reinigung usw. außer 
Betrieb gesetzt wird. Es werden hierdurch natürlich 
eine große Zahl Ventile gespart, die Kosten und 
Gewichte dementsprechend geringere. 

Zum Kesselspei>en dienen acht Simplcxpumpen, 
vier davon sind Reservepumpcn. In jedem Kessel- 
raum befinden sich zwei. Dagegen sind für den 
Ascheejektorbetrieb zwei Duplexpumpen vorhanden, 
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Abb. 2. 



welche je zwei Ejektoren zu versorgen haben. Da 
für jeden Kesselraum nur ein Ejektor vorhanden ist, 
so muß aus vier Heizräumen die Asche nach den 
Nachbarheizräutnen transportiert werden. 

Ueber die Maschinen- 
anlage des Kreuzers »Car- 
narvon" gilt in der Haupt- 
sache das für diejenige des 
Kreuzers »Argy!!« Ge- 
sagte. Abweichend jedoch 
ist hier der Mitteldruck- 
zylinder der Hauptmaschine 
mit zwei Kolbenschiebern 
versehen, und die Umsteuer- 
maschine ist keine eigent- 
liche Kundlaufmaschine, 
sondern ihre Wirkungsweise 
ähnelt der eines Dampf- 
steuerapparates. In Abb. 2 ist sie schematisch dar- 
gestellt. Diese Maschine wird ja ein ebenso einfaches 
Umsteuern wie eine direkt wirkende Umsteuermaschine 
(Brown) gewähren, der Vorteil der Rundlaufmaschine 
aber, nämlich die Möglichkeit des bequemen An- 
wärmens der Hauptmaschine, geht verloren. 

Besondere Sorgfalt hat man der Schmiervorrich- 
tung der Hauptmaschine gewidmet, um damit ein- 
gehende Versuche vorzunehmen. Man kann auf einem 
Kriegsschiff in der Regel nicht den geringen Öl- 
verbrauch wie auf einem Handelsschiff erreichen. Um 
trotzdem möglichst sparsam zu arbeiten, hat man 
sich entschlossen, die Lager sehr stark zu schmieren, 
das Oel wieder aufzufangen und, nachdem es ge- 
reinigt ist, wieder zu benutzen. Dieses ist ja aller- 
dings für Landmaschinen etwas längst Bekanntes und 
Bewährtes; für Schiffsmaschinen ist es aber nicht 
ohne weiteres ausführbar, weil man sorgfältig alles 




Abb. 3. 



Kühlwasser vom Oel fernhalten muß. Gelingt dieses, 
und kann man das Oel schnell und vollkommen 
genug wieder reinigen, so würde diese Schmierung 
jedenfalls die sparsamste sein. Die Kurbelzapfen und 
Exzenter haben Zentrifugalschmierung. 

Bemerkenswert ist noch 
die Schmierung des Druck- 
lagers. Die Kämme der Druck- 
welle, welche in ein Oelbad 
tauchen, sind mit Vertiefungen 
versehen, in denen bei der 
Drehung der Welle Oel mit- 
genommen wird und die Huf- 
eisenringe schmiert. Wasser- 
kühlung der Hufeisen ringe ist 
in diesem Kalle nicht vorge- 
sehen, es hat sich aber heraus- 
gestellt, daß dieselbe doch sehr 
erwünscht ist. Ebenso leicht 
ließe sich noch eine Kühlung des Oelbades durch 
eine Kühlschlange anbringen. 

Der Grundsatz, die zu übertragenden Kräfte 
möglichst nur durch ein Lager aufzunehmen, ist hier 
sehr weit durchgeführt. Die Vorteile sind einleuch- 
tend: das Nachpassen und Instandhalten eines Lagers 
ist einfacher als das zweier, ungleiche Kräfteverteilung 
durch fehlerhaftes Nachpassen kann nicht vorkommen. 
Die für derartig große Maschinen üblichen zwei seit- 
lichen Kreuzkopflager sind deshalb durch ein Mittel- 
lager ersetzt, die Verbindung von Exzenterstangen 
mit Kulisse geschieht ebenfalls nur durch ein Lager, 
die Kulisse selbst ist ein Balken (siehe Abb. 3). 
Zweifellos erreicht man hierdurch Vorteile, man muß 
aber auch Nachteile in den Kauf nehmen: Das An- 
ziehen der hinteren Kreuzkopf schraube ist schwierig, 
die volle Exzentrizität kann nicht ausgenutzt werden, 



Probefahrtsergebnisse des Kreuzers „Carnarvon". 



Dauer der Fahrt 
Art der Fahrt . 



Dampfdruck in den Kesseln kij'qcm 

Dampfdruck im H.Dr.-Schicberkastcn .... k^.qcm 
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Umdrehungen in der Minute 
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Wasserverlust . . 
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30 Std. 
Forcierte Fahrt 



StB 
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man muß also für einen gegebenen Schieberhub 
größere Exzenter anwenden, das Nachpassen des 
Kulissensteines ist eine schwierige Arbeit, das Springen 
des Kulissensteines ist wegen der kurzen Führungs- 
stangen ein größeres. 

Auffallend ist die große Verschiedenheit der 
Kurbelwellenlagerlängen ; jede Kurbel wird durch 
zwei Lager unterstützt, von denen das eine nahezu 
doppelt so lang ist als das andere. Die Flächen- 
drücke müssen demnach auch sehr verschieden sein. 
Die Kreuzkopfschuhe überschleifen in den F.ndlagen 
die Gleitbahnen um ein sehr großes Stück (ca. 220 mm). 
Man bekommt hierdurch kurze Gleitbahnen, der Raum 
unter dem Zylinder ist frei und zugänglich, die Ab- 
nutzung der Gleitbahnen ist eine gleichmäßigere. 
Die Kondensatoren sind durch je zwei Zugstangen 
fest mit der Maschine verbunden. Die Erschütterungen 
der Maschine werden sich dadurch auch auf die 



Kondensatoren übertragen. Für die Verbindung der 
Abdampfleitung von Maschine nach Kondensator mag 
dieses ja vorteilhaft sein, dagegen nicht für die Luft- 
pumpen- und Kühlwasserrohre. Die Maschinen- und 
Kesselanlage ist von der Firma Humphrys, Tennant 
& Co., London, ausgeführt. 

In der vorhergehenden Tabelle sind die Probe- 
fahrtsergebnisse angeführt. 

Aus diesen Probefahrtsergebnissen kann man 
noch einige Schlüsse ziehen: 

Die höchste Kolbengeschwindigkeit beträgt 
5,06 m/sek, der mittlere auf den N.Dr.-Kolben be- 
zogene Druck bei Höchstleistung 2,97 kg/qcm. Der 
Völligkeitsgrad der Diagramme berechnet sich dann 
zu 0,61, was man als sehr gutes Ergebnis ansehen muß. 

Die Schrauben haben 4,8 m Durchmesser und 
5,94 m Steigung. Der Slip der Maximalleistung 
beträgt 14,6%. E. Kühne. 



Richtige Selbstkostenberechnung in Fabrikbetrieben. 



Von Jul. H. West, Ingenieur, Berlin.«) 



Die Buchführung einer habrik zerfallt in die 
kaufmännische Buchführung, in der die Ausgaben 
und Einnahmen nach Kunden (oder Gattungen; 
Konten) geordnet sind, und die Fabrikbuchführimg, 
durch die die gehabten Unkosten auf die einzelnen 
trzeugnisse verteilt werden. Im übrigen verstehe 
ich unter „Fabrikbuchführung" denjenigen Teil der 
Buchführung, der sich auf die Herstellung der Er- 
zeugnisse in der Fabrik bezieht; sie umfaßt also die 
Aufzeichnungen, die den Zweck haben, die Materia- 
lien und Arbeitsstücke auf ihrem Gang durch die 
Fabrik zu leiten und zu verfolgen und die durch 
ihre Bearbeitung verursachten Kosten für jedes ein- 
zelne Stück genau festzustellen, d. h. sie umfaßt 
alle jene Verhältnisse, die für den Techniker von 
Bedeutung sind, und die er genau kennen muß, 
wenn er eine feste Grundlage für billiges Arbeiten 
haben will. 

Die Fabrikbucliführung beginnt in dem Augen- 
blick, wo die Fabrikations-Abteilung von der Ver- 
kaufs-Abteilung einen Auftrag erhält, oder wo im 
Lager neues Material eingegangen und der neue 
Finheitsprcis berechnet worden ist; sie endigt in 
dem Augenblick, wo die Herstellung der Erzeug- 
nisse und die Berechnung der darauf ruhenden Hör- 
stel! ungsunkosten beendigt sind. 

Hinsichtlich der Selbstkosten unterscheide ich 
zwischen Herstellungskosten und Absatzkosten. Die 
I abrikbuc hfühning behandelt nur die Herstellungs- 



') Obigen Aufsat/, welchen der auf dem Gebiete der 
Fabrikorganisation bekannte Verfasser vor kurzem in der 
»Deutschen Industrie-Zeitung-, dem amtlichen Organ des 
Zentralverbandes Deutscher Industrieller, veröffentlicht hat, 
bringen wir mit Genehmigung des Verfassers zur Kenntnis 
unserer l.escr. Die darin niedergelegten Grundsätze dürften 
auch für die Werften einiges Interesse bieten. D. K. 



kosten, während die Berechnung der Absatzkosteri 
und ihre Verteilung auf die einzelnen Erzeugnisse 
Sache der kaufmännischen Buchführung ist. 

Diese Trennung ist notwendig und wichtig. Es 
ist ein grundsätzlicher Fehler, der bisher fast all- 
gemein begangen worden ist, beide Arten von Selbst- 
kosten in einem zu berechnen, denn auf diese Weise 
werden für den Techniker, für den allein die Her- 
stellungskosten in Betracht kommen, die Verhält- 
nisse leicht so verwischt, daß er zu keiner klaren 
Erkenntnis kommen kann, ob er durch Aenderung 
der Arbeitsmethoden die Herstellung verbilligen 
kann. Andererseits hat die kaufmännische Leitung 
gar keinen sicheren Anhalt für die Festsetzung des 
Verkaufspreises, wenn sie nicht genau weiß, was 
die Herstellung der einzelnen Erzeugnisse tatsäch- 
lich genau gekostet hat. Außerdem ist es notwen- 
dig, bei Anrechnung der Absatzkosten, die für die 
einzelnen trzeugnisse in sehr weiten Grenzen schwan- 
ken, die tatsächlichen Verhältnisse möglichst in Be- 
tracht zu ziehen, statt die Absatzkosten, wie zu- 
meist bisher, auf alle Frzeugnisse gleichmäßig zu 
verteilen. 

Auch sonst genügt die bisherige Berechnungs- 
weise der Selbstkosten nicht mehr den heutigen 
Fabrikationsverhältnissen. Gewöhnlich berechnet 
man die Selbstkosten nach folgendem Schema: 

1. Material; 

2. v vom Hundert (Prozent) Aufschlag auf Ma- 
terial für Materialverluste; 

3. Arbeitslöhne; 

4. y vom Hundert Aufschlag auf die Arbeits- 
löhne für „Generalunkosten". 

Die „Generalunkosten" umfassen die unter L 
2 und 3 nicht enthaltenen Absatzkosten und 
Herstellungskosten. Selbst wenn man aus dieser 
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Berechnung die Absatzkosten ausscheidet, bleibt es bei 
den modernen heutigen Arbeitsmitteln verkehrt, die 
übrigen „Generalunkosten", wie angegeben, als vom 
hundertweisen (prozentualen) Aufschlag auf die 
Löhne in Ansatz zu bringen. Man erkennt dies leicht. 
In früheren Zeiten mit ihren einfachen Werkzeugen 
und Werkzeugeinrichtungen — als beispielsweise in 
einer mechanischen Werkstatt jeder Mechaniker eine 
Drehbank, einen Arbeitsplatz mit Schraubstock und 
einen bestimmten Vorrat an Werkzeugen, wie Peilen, 
Drthstählen, Bohrern usw., hatte — war es sach- 
lich einigermaßen zutreffend, wenn die allgemeinen 
Werkstattkosten, nach Maßgabe des Arbeitslohnes, 
auf sämtliche Erzeugnisse gleichmäßig verteilt 
wurden, denn die Kosten, die auf jedem Arbeits- 
platz ruhten, waren von Arbeitsplatz zu Arbeitsplatz 
nur wenig verschieden. Heute dagegen liegen die 
Verhältnisse ganz anders. Die technische Entwick- 
lung hat dahin geführt, daß wir immer vollkomme- 
nere, aber auch zum Teil teurere Werkzeugeinrich- 
tungen benutzen, um die Leistungsfähigkeit der Ar- 
beiter zu erhöhen; aber während der eine Arbeiter 
noch auf einer Drehbank, die vielleicht 300 M ge- 
kostet hat, Löcher bohrt, steht neben ihm ein an- 
derer Arbeiter an einer neuen Universalbohrmaschine, 
die 20000 M gekostet haben mag, und ein dritter 
Arbeiter an einer Hobelmaschine größter Ausdeh- 
nung, die vielleicht 60000 M kostet. Es bedarf 
kaum der Ausführung, daß die tatsächlichen Kosten 
für Antrieb der Werkzeugmaschinen, Platz im Ge- 
bäude, Instandhaltung der Maschinen, Verzinsung 
und Abschreibung des Anlagekapitals usw. in den 
drei Fällen so sehr verschieden sind, daß man zu 
ganz falschen Beträgen kommt, wenn man diese 
Kosten, wie es bisher üblich war, als vom hundert- 
weisen Aufschlag auf die Arbeitslöhne berechnet. 

Man hat dies ja längst erkannt und versucht, 
über diese Schwierigkeit dadurch hinwegzukommen, 
daß man den Aufschlag nicht einheitlich für die 
ganze Fabrik bemißt, sondern für die verschiedenen 
Werkstatten, wie Dreherei, Fräserei, Schlosserei, 
Schmiede, Tischlerei, Lackiererei usw.. auf Grund 
der jährlichen tatsächlichen Ausgaben der einzelnen 
Werkstätten den erforderlichen Aufschlag alljährlich 
berechnet, und danach für die verschiedenen Arten 
von Arbeit einen verschiedenen Aufschlag auf den 
Arbeitslohn in Ansatz bringt. Die angeführten Bei- 
spiele lassen indessen deutlich erkennen, daß auch 
diese Spezialisierung in keiner Weise genügt, um 
den tatsächlichen Verhältnissen Rechnung zu tragen. 
Die Beispiele lassen erkennen, daß die allgemeinen j 
Werkstattkosten bei den heutigen Verhältnissen von 
Arbeitsplatz zu Arbeitsplatz so stark schwanken, daß 
es notwendig ist, sie für jeden Arbeitsplatz einzeln 
festzustellen, um sie dann bei den einzelnen Fr- 
Zeugnissen in Ansatz zu bringen im Verhältnis zu 
der Zeit, die deren Bearbeitung auf dem betreffenden 
Arbeitsplatz beansprucht hat. 

Line solche Berechnungsweise läßt sich auf ein- 
fache Art ermöglichen. Die auf den einzelnen Ar- 
beitsplätzen ruhenden „allgemeinen Werkstattkosten" 
werden durch einmalige Aufnahme festgestellt und 



für die Stunde berechnet; soweit erforderlich, findet 
alljährlich eine Prüfung dieser Berechnung statt. 
Die Arbeitsplätze sind fortlaufend numeriert. Auf 
der Arbeitskarte (Akkordzettel oder Lohnzettel) des 
Arbeiters wird die Nummer des Arbeitsplatzes an- 
gegeben. Da die Arbeitskarte, wenn die Arbeit be- 
endigt ist, die gesamte Arbeitszeit erkennen läßt, so 
genügt es, die Zahl der gearbeiteten Stunden mit 
dem stündlichen Unkostenbetrag des Arbeitsplatzes 
zu multiplizieren; das Produkt ergibt die durch die 
betreffende Arbeit tatsächlich verursachten allge- 
meinen Werkstattkosten. 

Die auf die verschiedenen Arbeitsplätze zu ver- 
teilenden „allgemeinen Werkstattkosten" will ich zur 
größeren Klarheit die „Platzkosten" nennen; dieses 
Wort soll das Bewußtsein wachhalten, daß die durch 
die Ausrüstung und Inbetriebhaltung der einzelnen 
Arbeitsplätze verursachten Kosten von Arbeitsplatz 
zu Arbeitsplatz verschieden sind. 

Die „allgemeinen Werkstattkosten" sind also die 
Summe der „Platzkosten" für sämtliche Arbeits- 
plätze; sie setzen sich zusammen aus folgenden 
Einzelkosten: 

A. 

1. Grundstück und Gebäude (Verzinsung und 
Amortisation des Anlagekapitals, Instand- 
haltung, Steuern, Feuerversicherung für Ge- 
bäude nebst Inhalt); 

2. Heizung und Beleuchtung (Verzinsung und 
Amortisation des Anlagekapitals, Instand- 
haltung, Betriebsunkosten); 

3. Reinigung. 

B. 

4. Werkzeugmaschinen (Verzinsung und Amorti- 
sation des Anlagekapitals, Instandhaltung); 

5. Kraftcrzeugungs- und Kraftübertragungsan- 
lage (Verzinsung und Amortisation des An- 
lagekapitals, Instandhaltung); 

6. Werkstattaufsicht. 

C. 

7. Werkzeugabnutzung; 

8. Kraftbedarf; 

9. Betriebsmaterialien ; 

10. Beförderung [Transport] (Verzinsung und 
Amortisation des Anlagekapitals, Instandhal- 
tung, Betriebsunkosten einschließlich Löhne). 

D. 

11. Arbeiterversicherungen und andere Abgaben, 
die sich auf die Arbeitslöhne beziehen; 

12. Verschiedenes. 

Die unter A und B angeführten Kosten sind 
„Zeitkosten", d. h. laufende Kosten, die die Fabrik 
zu tragen hat, ob an dem einzelnen Arbeitsplatz 
gearbeitet wird oder nicht. Die Kosten unter C 
und D sind dagegen „Leistungskosten", d. h. Kosten, 
die nur dann entstehen, wenn an dem einzelnen 
Arbeitsplatz Arbeit geleistet wird. 

Die Kosten unter A werden für die ganze 
Fabrik in einem für ein Jahr festgestellt und dann 
auf die einzelnen Arbeitsplätze in der Werkstatt ver- 
teilt nach Maßgabe des Flächenraumes, den jeder 
einzelne Platz beansprucht. 
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Die Kosten unter B4 werden natürlich für jeden 
Arbeitsplatz besonders festgestellt. Die Kosten unter 
B=S werden für die ganze Fabrik in einem be- 
rechnet und danach auf die einzelnen Werkzeug- 
maschinen verteilt nach Maßgabe ihres ungefähren 
Kraftbedarfes. Die Kosten für die Werkstattaufsicht 
(Bö) umfassen die Gehälter für Werkstattschreiber, 
Meistergeh ü Ifen und Meister; sie werden gleich- 
mäßig auf die Arbeitsplätze verteilt. 

Die Kosten zu A und B werden zunächst als 
Jahressumme fistgestellt und danach auf die Stunde 
umgerechnet. 

rür die Unkosten unter C und D dienen die 
vorjährigen Gesamtausgaben als Grundlage; die be- 
treffenden Beträge werden auf Grund praktischer 
Erfahrungen auf die einzelnen Arbeitsplätze ver- 
teilt. Die Beträge werden für die Stunde berechnet. 
Die Verteilung der Kosten kann man dadurch er- 
leichtern, daß man die verschiedenen Arbeitsplätze 
nach der Höhe der stündlichen Kosten in Klassen 
einteilt. 

Unter C 10 sind vollständigkeitshalber die Kosten 
für die Beförderung der Arbeitsstücke innerhalb der 
Fabrik angeführt; die einfachste Art, diese Kosten 
in Ansatz zu bringen, ist nach dem Gewicht, in- 
dem man auf Grund der vorjährigen Erfahrungen 
die betreffenden Unkosten feststellt und durch das 
Gesamtgewicht der abgesetzten Erzeugnisse dividiert 
Man erhält dann eine Durchschnittszahl, die hin- 
reichend genau ist. Bei dieser Berechnungsweise 
darf man indessen die Beförderungskosten nicht zu 
den Platzkosten schlagen, sondern man muß sie ge- 
sondert berechnen, und es empfiehlt sich, sie nicht 
für die einzelnen Arbeitsstücke, sondern erst, wenn 
das Gesamterzeugnis (Maschinen, Apparate oder 
dergl.) fertig ist, auf einmal in Ansatz zu bringen. 

Abgesehen von dieser einen Abweichung, be- 
zieht sich das vorstehend Gesagte auf die Berech- 
nung der Herstellungskosten für die einzelnen Ar- 
beitsstücke. 

Die Berechnung erfolgt also nach folgendem 
Schema: 

1. Material; 

2. x vom Hundert Aufschlag auf Material für 
Materialverlust; 

i. Arbeitslöhne ; 

4. Platzkosten --- y Pf. mal z Stunden. 

Diese Berechnung ergibt für jedes einzelne Ar- 
beitsstück, das nach dem Zwischenlager oder der 
Montage geht, die Summe von Material-, Lohn- und 
Werkstattkosten. 

Bei dem Zusammenbau von Einzelteilen zu 
ganzen Maschinen, Apparaten oder dergl. sind dann 
noch die folgenden Unkosten zu berücksichtigen: 

3. Beförderungskosten ; 

6. Kosten der Vorarbeiten (Anfertigung von 
Zeichnungen, Modellen und Spczialwcrkzeu- 
gen, Anstellung von Versuchen usw.): 

7. Kosten der Fabrikdurchführung und -Ver- 
waltung. 

Bei Ausführung einer Bestellung müssen die 
Kosten zu 6 mit einem Teile ihres Betrages oder 



Verkaufspreis 
Selbstkosten 



Herstellungskosten 



mit der ganzen Summe angesetzt werden, je nach- 
dem die Bestellung sich wiederholen wird oder 
nicht. 

Ich möchte an dieser Stelle und in diesem Zu- 
sammenhange darauf hinweisen, wie wichtig es für 
eine I abrik ist, das Anlagekapital für die Werk- 
statteinrichtungen und die Vorarbeitskosten, d. h. 
die Kosten für Konstruktions- und Zeichenarbeiten. 
Modelle, Versuche und Spezial Werkzeuge, so schnell 
als möglich abzuschreiben, denn sobald dieser Zu- 
stand erreicht ist, fällt ein wesentlicher Teil der 
Herstellungskosten fort, und von diesem Zeitpunkt 
an kann die Fabrik also ihre Erzeugnisse, ohne 
ihren Gewinn zu schmälern, erheblich billiger an- 
bieten als vorher, d. h., sie hat den Wettbewerb 
anderer Fabriken jetzt weit weniger zu fürchten. 

Zur größeren Klarheit gebe ich nachstehende 
Zusammenstellung, aus der die Bedeutung der be- 
nutzten Bezeichnungen ersichtlich ist: 
| Selbstkosten 

! Gewinn 
Herstellungskosten 
| Absatzkosten. 
Material kosten 
l.öhtie 

Werkstatt kos' en 
Fabrikbuchführungskosten 
Vorarbeitskosten (Tür Zeichnungs- 
u. Konstruktionsarbeiten, Mo- 
delle, Versuche, Spe/ialwerk- 
zeuge usw.), d. h. Kosten, die 
den einzelnen Erzeugnissen ge- 
sondert zur Last fallen. 
Materialeinkaufspreis 
Bezugskosten (Fracht, Verpackung, 
Roll- und Speditionsgeld usw.) 
Einkaufskosten (gesamte Kosten des 
Einkaiifs.bureaus) 
Ferner gebe ich nachstehend ein einfaches Or- 
ganisations-Schema, durch das die Uebersicht wesent- 
lich erleichtert wird. 

Die Absatzkosten umfassen alle in der Verkaufs- 
abteilung, die Herstellungskosten alle in der Fabri- 
kationsabteilung verursachten Kosten. Die Kasse ge- 
hört zur Verkaufsabteilung; sie bestreitet sämtliche 
Ausgaben der Fabrikationsabteilung, die zu dem 
gleichen Gesamtbetrage fertige Erzeugnisse an die 
Verkaufsabteilung liefert. Wird die Buchführung 
nach dem Kartensystem eingerichtet, so ist es über- 
aus leicht, genaue monatliche Bilanzen wenige Tage 
nach Schluß des Kalendermonats aufzustellen. 

Die Kosten für die technische und kaufmännische 
Fabrikverwaltung (Bureaukosten des technischen und 
kaufmännischen Direktors, einschließlich Gehälter der 
Direktoren nebst Hilfsbeamten usw .), werden am ein- 
fachsten auf die unterstellten Bureaus verteilt. Sie 
können auch mit den Kosten der Fabrikbuchführung 
vereinigt und mit diesen in der nebenstehend ange- 
gebenen Weise verrechnet werden. 

Die Kosten für die Zeichnungs- und Konstruk- 
tionsarbeiten werden auf folgende Weise berechnet: 
Bei Vergebung einer Arbeit erhält der betreffende 
Ingenieur oder Zeichner eine Zeichnungskarte, auf 
der der Gegenstand und die Zeichnungsnummer 
angegeben sind; auf dieser Karte wird der Zeit- 
punkt vermerkt, zu dem die Arbeit begonnen, 
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unterbrochen oder beendigt worden" ist. Auf Grund 
dieser Ausweise weiden die tatsächlichen Kosten 
folgendermaßen berechnet: 

Die Kosten des Konstruktionsbureaus für Miete, 
Heizung, Beleuchtung, Zeichenmaterial, Kopierraum 
und Kopiermaterial und für Aufsicht (nebst Anteil 
an den Kosten der technischen Fabrikverw altung) 
werden auf sämtliche Zeichenplätze gleichmäßig ver- 
teilt; zu dem sich ergebenden Kostenbetrag wird das 
auf die Stunde berechnete Gehalt der verschiedenen 
Ingenieure und Zeichner addiert. Man erhält somit 
eine Liste, die die Namen aller im Konstruktions- 
bureau Beschäftigten enthält und neben jedem Namen 
den Betrag angibt, der für eine Stunde Arbeit des 
Betreffenden anzurechnen ist. Auf Grund dieser 
Liste und der Zeichnungskarten werden im Her- 
stellungskostenbureau die Kosten für die Anfertigung 
jeder einzelnen Zeichnung oder der sämtlichen zu 
einer Maschine, einem Apparat oder einer Bestellung 
gehörigen Zeichnungen in einfachster Weise be- 
rechnet. 

Die Kosten der I abrikbuchführung, d. h. die 
sämtlichen Bureaukosten und Gehälter des Tech- 
nischen Bureaus, Betriebsbureaus, Herstellungskosten- 
bureaus, I.ohnbureaus, Lagerbureaus und Lagers 
werden in einem für das ganze Jahr berechnet und 
die Gesamtsumme durch die Gesamtzahl der Arbeits- 
karten (Akkord- und Lohnzettel eines Jahres) divi- 
diert; mit dem resultierenden Betrage, n Pf., be- 
lastet man dann im folgenden Jahre im Herstellungs- 
kostenbureau jede zur Abrechnung kommende Ar- 
beitskarte, d. h. man zählt nach Fertigstellung die 
zu einem Gegenstand gehörigen Arbeitskarten und 
multipliziert ihre Anzahl mit n Pf. Das Produkt 
entspricht ziemlich genau dem Betrage, der tatsäch- 
lich dem betreffenden Gegenstand für die Kosten 
der I'abrikdnrchführung zur Last fällt. 



Ls bleibt jetzt die Berechnung des Einheits- 
preises übrig, zu dem das Lager Materialien an 
die Fabrik abgibt. Hierbei ist es am richtigsten, 
die gesamten Kosten des Linkaufsbureaus (ein- 
schließlich Gehälter der Angestellten im Linkaufs- 
bureau und des Anteiles dieses Bureaus an den 
Kosten der kaufmännischen Fabrikverwaltung) für 
das ganze Jahr festzustellen und die Gesamtsumme 
durch die Gesamtzahl der Wareneingänge zu divi- 
dieren. Auf diese Weise erhält man den Betrag 
von m Pf. als durchschnittliche Einkaufskosten für 
jeden Wareneingang. Die Ausrechnung der Zahl 
m geschieht einmal im Jahre und bildet eine wert- 
volle Kontrolle für das sparsame Arbeiten des Ein- 
kaufsbureaus. Neben der Tatsache, daß die an- 
gegebene Berechnungen sachlich richtig ist, ist sie 
auch deshalb zu empfehlen, weil sie fortwährend 
die Beamten des Einkaufsbureaus anhält, rechtzeitig 
genügend groß.- Warenbestellungen in Auftrag zu 
geben. Sobald sie zu spät bestellen und sich, weil 
die Lieferung drängt, mit kleinen Lilbestellungen be- 
gnügen müssen, schnellt der Einheitspreis in die 
Höhe, wodurch der Einkäufer und die Beamten 
im Lagerbureau und im Herstellungskostenbureau 
auf den begangenen Fehler aufmerksam gemacht 
werden. 

Auf die sehr wichtige Frage, wie bei der Be- 
rechnung der Herstellungskosten der Beschäftigungs- 
grad der einzelnen Maschinen und der ganzen Fa- 
brik berücksichtigt werden kann, möchte ich nicht 
eingehen, da die in Betracht kommenden Verhält- 
nisse nicht allgemein erörtert werden können; sie 
sind, ebenso wie verschiedene andere wichtige Ver- 
hältnisse, von Fabrik zu Fabrik verschieden zu be- 
handeln. 

Auf die Einzelheiten der Material- und Lohn- 
buchführung einzugehen, liegt weit außerhalb des 
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Rahmens eines kurzen Artikels; ich muß mich da- 
her mit einigen Bemerkungen begnügen. Zunächst 
möchte ich besonders betonen, daß, so wie die Ver- 
hältnisse in den meisten Fabriken der Maschinen- 
industrie, Klein- und Feinmechanik und Fclektro- 
technik liegen, eine schnelle und genaue Materia I- 
und I.ohnbuchführung nur nach dem Kartensystem 
möglich ist; abgesehen hiervon bietet das Karten- 
system, wenn es in sorgfältig durchdachter Weise 
den individuellen Verhältnissen des einzelnen Be- 
triebes angepaßt wird, auch nach anderen Rich- 
tungen hin große Vorteile. So wie ich die Fabrik- 
buchführung jetzt für eine Reihe von Betrieben 
eingerichtet habe, ist das schwerwiegendste Be- 
denken gegen das Kartensystem beseitigt: das leichte 
Versch winden einzelner Karten, sei es mutwillig oder 
fahrlässig herbeigeführt. Das Kartensystem bietet 
F.sparnisse hinsichtlich des l'mfanges der schrift- 
lichen Arbeiten; ferner wird es durch dieses System 
erleichtert, auch in der Buchführung eine verstän- 
dige Arbeitsteilung durchzuführen, so daß alle 
Rechenarbeiten von geübten Rechnern, technische 
Arbeiten, die mit der Buchführung verbunden sind, 
von geschulten Technikern, und Schreib- und Ab- 
schreibearbeiten von einfachen Schreibern ausge- 
führt «erden können. Ferner bietet es von selbst 
die Möglichkeit, die sämtlichen Buchführungsbea- 
amten vollständig gleichmäßig zu beschäftigen, da 
zu keinem Zeitpunkt Anhäufungen von Abrech- 
nungen stattfinden; und infolge der leicht durch- 
führbaren Arbeitsteilung ist die von jedem auszu- 
führende Arbeit so einfach, daß beim Fehlen oder 
bei Ueberlastung eines Beamten ein anderer leicht 
für ihn eintreten oder ihm helfen kann. Weiter 
erleichtert das Kartensystem dem Meister in hohem 



Maße, bei der Vergebung der Arbeit im voraus 
richtig zu disponieren, so daß er die Werk- 
statteinrichtungen und Arbeitskräfte sparsam und 
zweckentsprechend verwendet. Richtig angelegt, 
schafft es eine überaus scharfe Kontrolle hinsicht- 
lich des Materialverbrauches erleichtert die Leber- 
wachung von Herstellungs- und Lieferungster- 
minen , läßt jeden Fehler, sei es Materialver- 
schwendung, nutzlose Wartezeit der Arbeiter, un- 
pünktliche Lieferung von Material seitens aY< 
Lagers usw., in auffallender Weise zutage treten, 
und erleichtert dem Betriebsleiter in hohem Maßt 
die Uebersicht über alle wichtigen Fragen der la- 
brikation und des Betriebes. Am wichtigsten ist «•> 
natürlich, daß es die schnelle und genaue Fest- 
stellung der Herstellungskosten außerordentlich er- 
leichtert; und da dies die Lebensfrage eines jeden 
Betriebes ist erstens, weil man nur so recht- 
zeitig die Grundlage für eine sachgemäße Bemessung 
der Verkaufspreise erlangen kann, und zweitens, weil 
die genaue und schnelle Kenntnis der Herstellungs- 
kosten der beste Leitfaden ist bei Verbilliguny 
der Herstellung und Verbesserung der Arbeitsmi- 
thoden — , sollte man nicht zögern, bei Neugestal- 
tung der Fabrikbuchführung zum Kartensystem über- 
zugehen. Dabei ist natürlich bei der Anlage der 
Buchführung und bei der Ausgestaltung der Einzel- 
heiten die allergrößte Sorgfalt erforderlich; nur wenn 
alle Sonderheiten des betreffenden Betriebes im 
ganzen Umfange berücksichtigt werden, kann mar, 
einen vollen Nutzen erwarten und Verdruß und 
Verluste vermeiden, wie sie viele Betriebe erlitten 
haben, die in ihrem Betrieb „Karten", aber kein 
„Kartensystem" einführten. 



Verwendbarkeit von Verbrennungsmotoren zur 
Fortbewegung moderner Kriegssehille. 

Von Leutnant Philippow. 



(Fortsetzung 

Stoppen der Motoren und Rückwärtsgang. 

In dem „Allgemeinen Schema für die Parallel- 
schaltung der Dynamos usw." ist nur die Idee an- 
gegeben, wie man die Manöver »Stopp« und »Rück- 
wärts« ausführen kann. 

In Wirklichkeit wird die Ausführung i'icser 
Manöver etwas schwieriger werden, und das Schema, 
das der besseren Vorstellung wegen einfach dargestellt 
worden war, wird infolgedessen einiger Abänderung 
unterzogen werden müssen. 

Um sich die Bedingungen klarzumachen, bei 
denen sich das Abstoppen der Motoren und das 
Rückwärtsschlagen der Schrauben abspielt, muH man 

Berichtigung: Seite 23, Spalte 2. 25. Zeile von unten 
statt »75 cbm Wasser* lies .,7,5 cbm- ; Seite t>6 in der Tabelle 
ist in den Rubriken 4 und 5 hinzuzufügen: »in nun«; 
Seite 105, Spalte 2, 6. Zeile: statt -Schlupf» lies -Slip-. 



von S. 103.) 

sich daran erinnern, daß dieses Manöver durch den 
Umstand erschwert wird, daß erstens infolge der Be- 
wegung des Schiffes durch das Wasser das letztere 
auf die Schrauben einwirken und versuchen wird, 
dieselben in demselben Sinne weiter zu drehen wie 
beim Vorwärtsgang, und daß zweitens auch die auf- 
gespeicherte Energie des Motorankers die Schrauben- 
welle im vorherigen Drehungssinne weiter drehen wird. 

Aus diesem Grunde ist es unbedingt nötig, erst 
die Motorwellen stillzusetzen, ehe man Rückstrom für 
den Rückwärtsgang in die Motoranker hineinsendet 

Dieses Manöver wird man in folgender Weise 
ausführen können: 

Man wird zunächst die Stroinzuführung zwischen 
Dynamos und Motoren ausschalten und dann die 
Motoren auf die Bremswiderstände schalten müssen. 
Zu diesem Zweck wird es erforderlich sein, jeden 
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Motor mit einem Umschalter auszurüsten, der mittels ; 
eines Elektromagnetes oder eines kleinen Motors be- j 
tätigt wird. Es wird nur darauf zu achten sein, das ] 
Manöver des Ausschaltens erst auszuführen, wenn die i 
Stromstärke nach Möglichkeit verringert worden ist, 
um die Umschalterkontakte nicht zu verbrennen. 

Wenn die Motoren "in normaler Weise arbeiten, 
wird nach Formel 9 die Stromstärke 

F F' 

J- v 

wo r' der Widerstand des Motorankers ist. 

Durch eine geringe plötzliche Veränderung der 
Erregung der Dynamos kann man die Klemmen- 
spannung derselben E um soviel verringern, daß sie 
gleich der elektromotorischen Gegenkraft E' des 
Motors wird. Dann wird die Stromstärke J null 
werden, da 



J 



0 



0 



Es muß bemerkt werden, daß bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten des Schiffes die Erregung der 
Dynamos verschieden geändert werden muß, um die 
Bedingung E =■ E' zu erfüllen. Im anderen Falle 
kann es eintreten, daß die Motoren Rückstrom in die 
Dynamos senden, nämlich wenn die Klemmenspannung 
der letzteren zu sehr verringert wird, d. h. wenn E' 
größer als E wird, oder daß die Stromstärke J zu 
wenig verringert wird, im Falle nämlich die Klemmen- 
spannung der Dynamos größer bleibt als die elektro- 
motorische Gegenkraft der Motoren F'. 

Man muß daher bei der Konstruktion des Kon- 
trollers darauf sehen, daß die obigen Bedingungen 
eingehalten werden, was nach meiner Meinung nicht 
schwer zu erfüllen sein dürfte. 

Der Kontroller muß so l>eschaffen sein, daß er 
die Stromzuführung zwischen Dynamos und Motoren 
erst unterbricht, wenn die Klemmenspannung E der- 
maßen verringert ist, daß die Stromstärke J = 0 ist. 
Gleichzeitig muß er dann die Motoren ai'if die Brems- 
widerstände schalten. 

Das Stillsetzen der Motoren nun geschieht um 
so schneller, je größer das Rückwärtsdrelimoiucnt ist. 
Die Größe dieses Drehmomentes C wird bei unver- 
änderter Große der Erregung der Motoren <!>' direkt 
proportional der Größe des Rrcmsstromcs J, und die 
Größe des letzteren richtet sieh nach dem Werte der 
Bremswider- tände r>. 

e = <i>'XJ 

wo <!>' eine Konstante ist. 

F.- 



Um 



oie 



Motoren also schneller und gleich- 



mäßiger zum Stoppen /u bringen, würde es st hr er- 
wünscht sein, die Größe des Momentes C nach 
Möglichkeit zu vergrößern und die Bremsung die 
ganze Zeit hierdurch konstant zu erhalten. 

Um C zu vergrößern, gibt es zwei Methoden: 

1. Durch bedeutende Vergrößerung der Brems- 
stromstärke J, was durch Verringerung des Brenis- 
widerstandes {> bewirkt wird. 

2. Durch Vergrößerung der Erregung der Motoren, 
was bewirkt wird durch Einschaltung einer Zusitz- 



Wicklung für die Magnete der Motoren zur Zeit der 
Bremsung. 

Das Drehmoment C der Motoren kann man 
konstant erhalten dadurch, daß man während der Zeit 
der Bremsung den Bremswiderstand reguliert. Auf 
diese Weise kann man es erreichen, daß bei Ver- 
ringerung der Tourenzahl der Motoren und bei 
proportional mit derselben sich verringernder elektro- 
motorischer Gegenkraft E' die Bremsstromstärke J 
stets konstant bleibt. 

J = _ ^ - konst. 

Praktisch läßt sich dies ausführen, wenn man 
den Bremswiderstand u genügend unterteilt und den- 
selben durch einen Zentrifugalregulator betätigen läßt, 
der seinen Antrieb von der Motorwelle erhält. Bei 
der Bremsung der Motoren wird dann der Wider- 
stand stufenweise von o bis O ausgeschaltet. Wenn 
der I lebel des Widerstandes auf dem letzten Kontakt 
steht, wird der Motoranker kurz geschlossen. In 
diesem Moment wird die Stromstärke 

betragen. 

Das Kurzschließen des Motorankers erfolgt erst 
in dem Moment, wenn die elektromotorische Gegen- 
kraft E' so gesunken ist, daß die Stromstärke J 
höchstens gleich der normal für den Motor zu- 
lässigen wird. 

Um die Motoren dann vollkommen abzustoppen, 
kann man dieselben im Moment nach Kurzschluß 
der Anker wieder auf das N'etz der Dynamomaschinen 
schalten. Während des Bremsens der Motoren ist 
aber die Richtung des Erregerstromes der Dynamos 
umgeändert, so daß die letzteren jetzt Strom in um- 
gekehrter Richtung in die Motoren schicken. 

Alle diese Bedingungen müssen, wie schon vor- 
hin gesagt, durch einen entsprechend konstruierten 
Kontroller befriedigt werden. 

Für ein gutes Arbeiten ist es unbedingt nötig, 
die Konstruktion der Dynamomaschinen so zu treffen, 
daß die Stellung der Bürsten stets unverändert bleiben 
kann, sowohl bei verschiedenen Belastungen als auch 
bei Umkelirung der Stromrichtung als auch bei ge- 
schwächtem Magnetfelde. 

Dies bereitet aber bei dem jetzigen Stande der 
Elektrotechnik keine Schwierigkeiten mehr. Als Be- 
stätigung hierfür kann man sich auf die elektrischen 
Fördermaschinen System llgner-Siemens-Schiickert in 
Bergwerken beziehen, die in vielfacher Beziehung 
grolSe Aehnlichkeit mit dem vorliegenden Fall haben 
(siehe Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure, 
1<)0>, $. |7<M). 

Es sei noch besonders hervorgehoben, daß die 
Bedingungen tu: den Rückwärtsgang des Schiffes bei 
dem vorgeschlagenen System günstiger sind als bei 
Verwendung von Dampfmaschinen, da es möglich ist, 
beim Stoppen und beim Rückwärtsgang der Motoren 
momentan ein rückwärts wirkendes Drehmoment in 
Kraft treten zu lassen, das größer ist als das normale. 

Fs ist allerdings zutreffend, daß das schnelle 
Stoppen in gewissem Grade durch die den Motoren 
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innewohnende Energie verzögert wird, aber dieselbe 
ist nicht so groß, daß sie bei den zur Verfügung 
stehenden Mitteln die schnelle Ausführung des Ma- 
növers unmöglich macht. Aus der folgenden Be- 
rechnung mag dies hervorgehen. 

Die Energie, welche beim Abstoppen der Mo- 
toren in den Widerständen vernichtet werden muß, ist 

M - ^ J X 

wo J das Trägheitsmoment des Motorankers und «o 
die Winkelgeschwindigkeit des Ankers ist. 

2 X " X N 
4 

Kür einen normalen Motor bekannter Kon- 
struktion von 4000 PS. war das Schwungmoment 
OD 2 -= 152000 kgm- 

GD- 

J " '4k' 
wo g = Fallbeschleunigung. 

Unter der Voraussetzung, dali die Umdrehungs- 
zahl der Schrauben 120 beträgt, wird: 

_2X = XN_ 2X-X 120 
00 60 

« 2 = 160 

. OD 2 152000 „ onn . , 

J = "ig =4X0*1" ™ 0k *™- 
M = ^- J X ,u " = ^900 X ' 60 _ 3 1 2000 kgm* 



Was 



n u n 



den Bremswiderstand anbetrifft, so 



4 X " - 12,6 



312000 

"75 



= 4160 PS. 



Diese Energie möge in der ersten Sekunde von 
dem Bremswiderstand verschlungen werden. Die 
Energie, welche der Widerstand aufzehrt in einer 
Sekunde, ist gleich der Spannung E' mal dem Brems- 
strom J, die die Motoren hergeben. 

Vorhin ist schon bemerkt worden, daß mittels 
einer Zusatzwicklung während der Bremsung die 
Magnete der Motoren und mithin auch die Spannung 
derselben K' verstärkt werden könnte. Nehmen wir 
an, dali der mittlere Wert von E' während der ersten 
Sekunde ungefähr 500 Volt bleibt, und dali die 
Bremsstromstärke nicht größer als die normale, näm- 
lich 6300 Amp. betragen soll, dann wird die im 
Widerstand in der eisten Sekunde vernichtete 
Energie sein: 

M' - 500 X 6300 = 3150 KW. 
= 3150V |,36 4280 PS. 

Da M' > M ist, so folgt daraus, daß man den 
Motor schon in einer Sekunde abstoppen könnte, 
wenn nicht die Wirkung des Wassers auf die Schraube 
dem entgegenwirken würde. Diese Kraft ist aber an 
und für sich nicht bedeutend und wird außerdem schnell 
abnehmen mit der Verringerung der Geschwindigkeit 
lies Schiffes und daher auch mit der Abnahme der 
Umdrehungen des Motors. 1 ) 

') Nachträgliche Anmerkung des Autors: In 
der Berechnung ist klargelegt worden, daß, falls mau die 
Bewegung des Wassels aui du- Schrauben während des 
Vorwartsgangcs des Schilfes vernachlässigt und nur die 
bilcrgie der 'Motoren berücksichtigt, welcher t all allerdings 
nur eintreten könnte, wenn das Schiff durch Icsunadic-ii .un 



kann es auf den ersten Blick scheinen, daß derselbe, 
um eine solche ungeheure Energie von mehr als 
4000 PS. aufzuzehren, sehr große Dimensionen er- 
haben würde. 

Es zeigt sich jedoch aus der folgenden über- 
schlägigen Berechnung, daß das Hindernis nicht un- 
überwindlich ist. 

Um die Dimensionen des Widerstandes zu ver- 
ringern, kann man sich eines Metallcs mit hohem 
spezifischen Widerstande bedienen, z. B. des Rheotans, 
dessen spezifischer Widerstand 0,43 beträgt. Ferner 
kann man durch energische Wasserkühlung bewirken, 
dali die Belastung des Widerstandsmaterials nach Mög- 
lichkeit vergrößert wird. 

Unter Annahme, daß man mit der Belastung des 
Widerstandsmaterials bis auf 50 Amp. pro I qmm 
gehen kann, erhält man ungefähr die Abmessungen 
desselben. 

Wir wissen aus dem vorhergehenden, daß der 
Bremsstrom 

J r' + p 

Nehmen wir an: J = 6300 Amp., E' - 500 Volt 
und r'^ 0,00125 Ohm, so wird: 

o :- j' ~ r ' - 6 3° 0 ° 0 - 0,00125 - 0,078 Ohm. 

Wenn man diesen Widerstand aus Bändern von 
10 qmm Querschnitt herstellt, so sind erforderlich 

50^50 ~ C3 ' 13 P ara, ' e ' K esc,ia,te,e Widerstands- 
bänder von je 10 qmm Querschnitt. 

Die Gesamtlänge eines jeden Bandes wird dann: 
0,078 x n X 10 
0,43 

Und die Länge aller Bänder wird dann: 
L = 13X' = 286 m. 

Man kann sich mithin ein Bild davon machen, 
daß die Dimensionen des Widerstandes durchaus in 
den Grenzen der Möglichkeit bleiben. 

Wirkungsgrad der elektrischen Kraft- 
übertragung bei verschiedenen Geschwindig- 
keiten des Schiffes. 

Sehen wir nun, in welcher Weise sich der 
Wirkungsgrad der Uebersctzung bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten des Schiffes ändert. 

Quai usw. an der Bewegung verhindert würde, für das Ab- 
stoppen des Motors nur ca 1 Sek. erforderlich wäre. 

Diese Rechnung ist nicht voll kommen einwandsfrei, da 
sie auf der Voraussetzung basiert, daß die mittlere Spannung 
der Motoren während der Zeit des Abstoppens derselben 
ca. 500 Volt beträgt. Diese Spannung von 500 Volt wird 
aber nur im Anfange des Abstoppen* zur Wirkung kommen, 
dann aber mit dein Abfallen der Tourenzahl der Motoren 
beständig sinken und schließlich im Augenblicke des Still- 
standes derselben null werden. Aus diesem Grunde wird 
man vielleicht die mittlere Spannung der Motoren besser nur 
zu 250 Volt annehmen. 

Unter dieser Voraussetzung wird die mittlere Energie- 
menge, die die Bremswiderstände vernichten, an Stelle von 
3150 KW nur W' 250 ■ 6300 1575 KW sein. Hieraus 
berechnet sich dann die Zeit des Abstoppen* der Motoren zu 

c, > Sek 
l-YÖ - 1,30 ' 



I - 



ca. 22 m. 
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Die Verluste in den Dynamomaschinen und den 
Motoren setzen sich aus folgenden Teilen zusammen: 
p>v = Verlust bei der Erregung . 0,7— 0,6"', , 
Pi — Ohmscher Verlust im Anker 1,6— 1,5 u /„ 
Ph = Verlust durch Hysteresis . . 0,Q— 0,7";,, 
Pf = Verlust durch Wirbelströme . 1,8— 1,5 % 
p, --. Verlust durch Reibung . . 2,0—1,7% ' 

7,0-6,0% 

der Gesamtleistung. 

Diese angenommenen ungefähren Werte kann 
man für große Gleichstrom-Maschinen von 600 bis 
4000 PS. zugrunde legen. Die erste Rubrik der 
obigen Zusammenstellung kann man in unserem Falle 
den Dynamomaschinen, die zweite den Motoren zu- 
grunde legen. 

Der Verlust durch die Erregung p v (auch bei 
Benutzung von Umformern) wird sich nicht bedeutend 
verändern. Man kann diesen Wert für die über- 
schlägige Rechnung als konstant annehmen. 

Der Ohmsche Ankerverlust p, wird sich pro- 
portional dem Quadrat der Stromstärke ändern und 
folglich für die Motoren (im besonderen bei Be- 
nutzung der ersten Reguliermethode und bei der Vor- 
aussetzung, daß die Anzahl der im Betrieb befind- 
lichen Motoren unverändert bleibt) fast proportional 
dem vierten Grad der Geschwindigkeit des Schiffes. 
Für die Dynamos wird dieser Verlust konstant bleiben, 
da bei Aenderung der Geschwindigkeit die Anzahl 
der im Betrieb befindlichen Dynamos sich nach den 
Anforderungen in bezug auf den Strom richtet. 

Der Verlust durch Hysteresis ist proportional 
der Umdrehungszahl und dem l,6ten Grade der 
Kraftlinienzahl, also: 

Ph rrr k N X **' 6 . 

Bei Benutzung der ersten Reguliermethode wird 
der Vertust durch Hysteresis bei den Motoren direkt 
proportional der Geschwindigkeit des Schiffes, bei 
den Dynamos etwas größer als einfach proportional 
der Geschwindigkeit des Schiffes, nämlich gleich V'«\ 

Der Verlust durch Wirbelströme entspricht der 
Formel : 

Pf = k, X X * 2 - 

Sowohl bei den Dynamos als auch bei den 
Motoren folgt daraus, daß der Verlust durch Wirbel- 
ströme sich proportional dem Quadrat der Ge- 
schwindigkeit des Schiffes (bei der ersten Regulier- 
methode) ändern wird. 

Der Verlust aus der Reibung wird proportional 
der Umdrehungszahl und bleibt daher bei den 
Dynamomaschinen konstant bei den Motoren wird 
er sich proportional der Geschwindigkeit des Schiffes 
ändern. 

Es wird nun nicht schwer sein, den Wirkungs- 
grad der Uebersetzung bei ökonomischer Geschwin- 
digkeit des Schiffes zu finden. Nehmen wir an, daß 
die maximale Geschwindigkeit 18 Meilen und die 
ökonomische 10 Meilen beträgt. 

Nehmen wir ferner an, daß die Dynamos aus 
Einheiten von 600 PS. und die Motoren aus solchen 
von 4000 PS., daß die Regulierung nach der ersten 
Methode bewirkt wird, daß die Anzahl der arbeiten- 
den Motoren konstant bleibt, und daß die Anzahl 
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der arbeitenden Dynamos sich richtet nach den An- 
forderungen der Motoren in betreff des Stromes, 
und zwar in der Weise, daß die Dynamos ungefähr 
stets voll belastet sind. 

Legen wir die erste Rubrik obiger Zusammen- 
stellung für die kleineren Dynamos zugrunde, so 
sehen wir, daß der Verlust derselben bei ökonomischer 
Geschwindigkeit in Prozenten der vollen Leistung 
sich zusammensetzt. 



pv - 

Pi 


0,7 
L6 


-] -0,9X0,35 


0,7 % 
1,6% 


Ph = 


o, (.; 


= 0,3 % 


I* = 


"G 


8 ) 1,8X030 


= 0,5 % 


Pi - 


2,0 




-2,0 % 



5,1 % 

Da sich nun die Leistung der Dynamos bei 
ökonomischer Geschwindigkeit des Schiffes ungefähr 
im Verhältnis von 10:18 verringert, so folgt daraus, 
daß der Nutzeffekt in Prozenten sein wird: 

100 — 5,1 || = 100 - 9,2 = 90,8 oder 90,5 %. 

Für die Motoren berücksichtigen wir die zweite 
Rubrik, so daß wir bei ökonomischer Geschwindig- 
keit haben werden: 



Pv = 

Pi = 


0,6 
1,5 


(13 


4 = 0,60% 
4 = 0,14 o/ 0 


Ph = 


0,7 


10 
18 


= 0,39% 


Pf - 


1,5 


($ 


"' = 0,45 0/0 


P« — 


1,7 


10 
18 


= 0,95% 

2,53% = 2,3% 



Da sich nun die Leistung der Motoren bei Ver- 

/10\ s 

ringerung der Geschwindigkeit im Verhältnis I- - 1 = 

0,17 ändert, so wird der Verlust in Prozenten von 
der Leistung der Motoren: 



und der Wirkungsgrad der Motoren daher 85 %. 

Wenn man bei ökonomischer Geschwindigkeit 
die Anzahl der Motoren verringert, z. B. um die 
Hälfte, so werden hierdurch die Verluste pv, Ph, pt 
und p» nicht verändert, p, wird viermal größer, da 
die Stromstärke in jedem Motor um das Doppelte 
anwächst 

Auf diese Weise werden bei halber Belastung 
die Verluste in Prozenten der allgemeinen Leistung 
betragen : 

Pv 0,60 % 
Pi = 0,56 -/,, 
Ph = 0,39 % 
Pf = 0,45 % 
p, = 0,95 % 

2,95 % 

Da die Leistung der Motoren mit Rücksicht 
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darauf, daß sich ihre Anzahl um die Hälfte verringert, 

/ 10\ 3 

sich nur im Verhältnis von | J X 2 ändert, so 
»erden die Verluste in Prozenten der Gesamtleistung 
X 2,95 = 8,8 

Bei ökonomischer Geschwindigkeit wird also der 
Wirkungsgrad der Motoren 91,2 ° 0 . 

Der Gesamtwirkungsgrad der elektr. Ueber- 
tragung bei ökonomischer Geschwindigkeit wird also: 

0,905 X 0,912 0,825 
und bei maximaler Geschwindigkeit: 
0,93 X 0,94 = 0,875. 

Bei Berechnung des Wirkungsgrades bei ökono- 
mischer Geschwindigkeit haben wir nur die erste 
Reguliermethode in Betracht gezogen. Bei Berück- 
sichtigung der dritten Methode wird sich der Wirkungs- j 
grad noch um etwas erhöhen. 

Schluß. 

Auf Grund der obigen Ausführungen kommen 
wir zu dem Schluß, daß sich der Einführung von 
Diesel-Motoren für die Fortbewegung von Kriegs- I 
schiffen keine besonderen Hindernisse in den Weg 
stellen, und daß man von der Einführung dieses 
Systemes bedeutende Vorteile entarten kann. 

Einer der wichtigsten Vorteile besteht darin, daß 
man die Möglichkeit hat, den Aktionsradius zu ver- 
größern. Es muß allerdings, was dies anbetrifft, 



bemerkt werden, daß diese Vergrößerung abhängt 
von der Menge des Heizmaterials, das man bei ge- 
gebener Größe des Schiffes mitführen kann. 

Wie wir schon am Anfang auseinandergesetzt 
haben, ist zu bemerken, daß die Gewichte und die 
Abmessungen der Diesel-Motoren nach dem Stande 
ihrer augenblicklichen Entwicklung noch sehr be- 
deutend sind und sogar, besonders was das Gewicht 
anbelangt, größer sind als bei Verwendung von 
Dampfmaschinen und Kesseln mit allen dazu ge- 
hörigen Einrichtungen (selbstverständlich ist auUci 
dem Gewicht des Diesel-Motors auch dasjenige der 
Dynamos und Motoren verstanden). 

Hieraus folgt, daß im Falle eines Ersatzes der 
Dampfmaschinen durch Diesel-Moloren mit elektri- 
scher Uebersetzung der Vorrat an Heizmaterial dem 
Gewicht nach für die letzteren kleiner sein wird als 
für die ersteren. Aus diesem Grunde wird die Ver- 
größerung des Aktionsradius direkt abhängen von 
dem Gewicht der Diesel-Motoren mit Dynamos und 
Motoren. 

Um diese Frage zu klären, hallen wir es für 
das Beste, die bekannten Daten eines modernen 
Kriegsschiffes in einem zweiten Artikel zur Ver- 
gleichung heranzuziehen. Wir wählen zu diesem 
Zweck ein großes Panzerschiff vom Typ »Andrei Per- 
woswanny", da wir der Ucbcrzeugung sind, daß 
dieser vollkommen neue Typ von Panzerschiff das 
meiste Interesse beanspruchen wird. (Fortsetzung folgt 



Mitteilungen aui 

Allgemeines. 

Ein bekannter Marincsehriftstcllcr sucht in No. "j um) 6 
der Zeitschrift „Ueberall- den Nachweis zu führen, „da» 
erstens der Werl hoher Lintenach I f f s - Geschwindigkeit über 
.das normale Maß" hinaus stark überschätzt wird hinsichtlich 
ihres militärischen Wertes; daß zweitens die konstruktive 
und damit auch finanzielle Seite unterschätzt wird, und dali 
drittens die Ansicht irrig ist, daß andere Staaten, welche 
Linienschiffe bauen, auf die Geschwindigkeit mehr Gewicht, 
Raum und Kosten verwendeten." 

Trotz des mehrere Seiten langen Artikels sucht man 
vergeblich nach einer Definition für -das normale Mall". 
Das ist schon schlimm, da somit der Wert der Behauptung 
ganz von der Auslegung des nichtssagenden Begriffes „nor- 
mal" abhängig wird. Zweifelhaft ist offenbar ferner, ob 
Leute, welche überhaupt den Wert der Geschwindigkeit 
schätzen können, die konstruktive und damit die finanzielle 
Seite unterschätzen. 

Nicht brechtigt erscheint der Ausfall gegen den 
deutschen Schiffbaukonstrukteur, der in folgendem 
Satz liegt: -Wir dürfen nicht vergessen, dali Deutschlands 
Kriegsschiffbau hinsichtlich verschiedener Punkte die Hohe 
des englischen noch nicht erreicht. Das ist eine Wahrheit, 
welche sich nicht wegrenommieren lältt. Sie läßt sich 
auch nicht durch sittliche Entrüstung beseitigen." 

Es ist hierbei zu bedauern dass der Autor die Schuld 
für die geringe Geschwindigkeit der deutschen Schiffe den 
Konstrukteuren zuschiebt und nicht den die Verhältnisse 
der Schiffe bedingenden Abmessungen der Docks und 
Schleusen. Wir sind die letzten, welche unseren jetzigen 
Linienschiffstyp über alle Mallen loben »ollen, müssen 
aber betonen, dali nicht der Konstrukteur hierfür die Schuld 



$ Kriegsmarinen. 

trägt, da diesem keine Entscheidung über die Forderungen 
der f ront bezüglich Armierung, Geschwindigkeit und Panzerung 
zusteht und daß es daher über alle Mafien verkehrt ist, 
wegen der dem Autor sicherlich bekannten Mängel der I tnien- 
sch ffe den Konstrukteur verantwortlich zu machen. 

Canada. 

Der eauadische Marineminister wird sich nach England 
begeben, tun mit der Londoner Regierung den Plan einer 
canadischen Motte zu besprechen. Zunächst sollen drei 
Kreuzer gebaut werden, von denen einer auf den Atlanti- 
schen Ozean, ein anderer auf den Grofien Ozean und der 
dritte auf die Binnenseen kommen soll. Alles soll in ähn- 
licher Weise arrangiert werden, wie es in Australien ist 

Deutschland. 

Die Elbinger Ztg. und der Elbin^er Au/., welche bislang 
der Turbinen frage sehr skeptisch gegenüberstanden, schreiben 
über das Versagen der Turbinenmaschinen auf dem 
Torpedoboot „S 12 folgendes: Das Torpedoboot ..S 125- 
j hatte allerdings eine größere Havarie, da allem Anschein 
I nach in böswilliger Absicht eine Schraubenmutter in die 
I Oelpumj'c g-w orten worden war. was eine schwere Be- 
schädigung dieses Maschinenteiles zur Folge hatte. Aber 
nachdem die Reparatur ausgeführt war, hat das Boot allr 
l-*rohefahrten bis auf eine noch ausständige, sogenannte 
Stnrmfahrt. erledigt, und zwar zur vollen Zufriedenheit. 

Die neuen deutschen Linienschiffe sollen ein 
Deplacement von 18000, die neuen Panzerkreuzer 
ein Deplacement von 15 000 t erhalten. Die Ver- 
größerung der Deplacements werde durch die Verstärkung 
der schweren Artillerie bestimmt, nachdem die Notwendig- 
keit einer erheblichen Vermehrung der schweren Artillerie 
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für unsere Schiffe dadurch dringlich geworden sei. daß alle 
anderen Kriegsmarinen in dieser Richtung nach den Er- 
fahrungen der Seeschlacht von Tsushima aufs energischste 
vorgehen. 

Infolge der Vergrößerung der deutschen Kriegsschiffe 
muß auch der Nordostseekanal /um Teil umgebaut werden 
vor allem ist eine Vergrößerung der Schleusen nötig. 

S.M.S. „Ersatz Meteor" soll am ia. Dezember 1905 
auf der Kieler Werft von Stapel laufen. 

Die Steigerung des Marine-Etats durch die zu 
erwartende neue Flottenvorlage wird in der Köln. 
Volksztg. folgendermaßen abgeschätzt: 

1. Vermehrungsbauten gegen das geltende Gesetz: 
für jährlich einen großen Kreu/er von 15000 t 

rund M 27 000000 

für jährlich eine Torpedodivision, 6 große 
Boote, alles einschließlich artillerisnscher 
und Torpedo-Armierung 

2. höhere Kosten der nach dem geltenden 
Gesetz vorgesehenen Bauten: 

für jährlich 2 Linienschiffe 18000 statt 13000 t 
Mehrbedarf gegen seither 

für jährlich eine Torpedoboosdivision Mehr- 
bedarf gegen seither 2 000 000 

3. Mehrbedarf an Offizieren, Mannschaften 

für Indiensthaltungen, Werflkosten usw. „ S 000 000 
mithin eine Ausgabesteiyenmg von etwa „ 7t) 000 OtX) 
jährlich gegenüber dem geltenden Floltengesetz. 

Insgesamt dürften sich Mehrkosten im Betrage von 
7506001XX) M gegen das geltende Gesetz für die Jahre 
1900 bis 1917 ergeben, weil die Steigerung im Beharrungs- 
zustande den Betrag von 70 Millionen noch übersteigen wird. 

Das geltende Oesetz sollte nach der Geldbedarfs- 
berechnung (Drucksache 83t» des Deutschen Reichstages 1900) 
für den gesamten Marine-Etat erfordern: 
für 1906 215 000 000 M 
.. 1907 22t 000 000 „ 
„ 1908 227 000 000 „ 
., 1909 233000000 ,. 
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für 1910 239 000 000 M 
„ 1911 239 000 000 „ 
,, 1912 241 000000 „ 
Nach den Erklärungen des Staatssekretärs der Marine 
vom März und nach den letzten offiziösen Kundgebungen 
über die Dimensionen der neuen Panzerkreuzer und Linien- 
schiffe schätzen wir die Gesamtausgaben für die Marine 
für 1906 auf 250 000 000 M 



„ 270000 000 „ 

„ 285 000 000 „ 

„ 300000 000 „ 

„ 310 000 000 „ 

,, 315000000 „ 

„ 320 000 000 ,. 
5 Jahre läßt sich 



und die G neuen Torpedoboots- 
die Hauptsache der neuen Vor- 



1907 
„ 1«*08 
„ 1909 
„ 1910 
„ 1911 
.. 1912 

hur die foldenden 5 Jahre läßt sich die Steigerung 
noch nicht übersehen. 

. . . Die 6 Kreuzer 
divisionen werden nicht 
läge bilden. 

Es entfallen von den nach unserer Schätzung für die 
Jahre 1906/1917 sich ergebenden Mehrkosten: nur rund 
280 (XX) 000 M auf die Vermehrung der Flotte, dagegen rund 
450 000000 M auf die Vergrößerung der Schiffstypen. 

Das Flottengesetz von 1900 sollte für die folgenden 
12 Jahre eine Gesamtmehrausgabe von etwa 800 000 000 M 
bringen, die jetzt zu erwartenden Mehrforderungen dürften 
gegenüber dem geltenden Gesetz eine fast ebenso große 
neue Steigerung der Ausgaben bringen, so daß unser Marine- 
Etat, der im Jahre 

1895 noch 81 000000 M jährlich 
1900 155 000 000 ,. 

1905 bereits 233 000000 .. „ betrug, 
in 1912 „ 320000000 „ ,. betragen würde. 

Beifolgend bringen wir eine Photographie des 
neuesten fertigen deutschen Panzerkreuzers „York", 
der, wie wir in letzter Nummer meldeten, von Blohm & Voß 
geliefert und nach zufriedenstellender Probefahrt abge- 
nommen ist. Derselbe ist ein Schwesterschiff des im De- 
zember auf der Kaiserlichen Werft in Kiel fertig werdenden 




Panzerkreuzer » York". f gebaut von der Firma Blohm ft; Voß, Hamburg. 
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Panzerkreuzer* ..Roon" und soll Kreits in den nächsten ! 
Tagen in Dienst gestellt werden. Die Hauptang.iben sind 
früher bereits gebracht und bekannt. Auf der Uebcrgabc- 
fahrt wurde mit über IM üOO I P. S 21,4 Kn erzielt. 

England. 

Bei den Geschwaderprobefahrten war die „Com Wallis- 
das schnellste Linienschiff mit 19,65 kn auf der acht- 
stündigen forcierten Fahrt. Bei der lbstündigen Fahrt mit 
J /j Maximalleistung erreichte sie mit 11000 i PS. 16.3 kn 
Früher hatte die ..Duncan- sogar schon 20.2 kn erreicht. 
Durchschnittlich halten die neuen Linienschiffe auf 
kurze Zeit leicht 19 kn. 

Die Admiralität läßt die Minen jetzt alle grau 
streichen. Früher waren sie rot und datier leicht sichtbar. 

Die 4 neuen Panzerkreuzer, welche jetzt ausgeschrieben 
sind, sollen die „Orion"«Klasse bilden. Sie erhalten, wie 
früher bereits hier gesagt, sämtlich Turbinemnaschinen. 

Der Grund für den Unfall auf „A4" ist durch eine 
Gerichtsverhandlung klargestellt. Das Boot lag still 
und war so weit untergetaucht, daß außer dem oberen Teil 
des Koinmandoturmes nur noch der Ventilator über Wasser 
war. F.in Torpedobootszerstörer hatte eine unter Wasser 
tönende Glocke im Schlepp. Das Unterseeboot sollte durch 
Signale angeben, auf welche Fntfernung es die Glocken- 
signale noch hörte. Zur Abgabe dieser Signale benutzte 
man einen Bootshaken, an den eine flagge gesteckt war, 
und zeigte diese durch den Ventilationsschacht. Durch eine 
Welle oder einen noch nicht aufgeklärten Grund schlug 
Wasser durch den Ventilator in das Boot. Hierdurch wurde 
der Auftrieb vernichtet, und das Boot sank. Durch den 
Ventilator strömte unaufhörlich Wasser nach. Nachdem das 
Boot 2'/, Minuten auf dem Grunde gewesen war, gelang es der 
Besatzung, die 25l*S.-Pumpe aus der vorderen Bilge zumSaugen 
zu bringen und die Wassertanks zu gleicher Zeit leerzublasen. 
Hierdurch kam das Boot wieder an die Oberfläche Die 
Erstickungsgefahr infolge Chlorgas scheint doch nicht sehr 
groß gewesen zu sein, weil zwei Leute noch im Boot ver- 
blieben, nachdem es bereits hochgekommen war. die 
übrigen aber so schnell wie möglich wegen Explosions- 
gefahr herausgeklettcrt waren. Der Kommandant wurde 
zwar schuldig befunden, das Boot durch fehlerhafte Be- 
nutzung des Ventilators gefährdet zu haben, doch wurde 
er in Anrechnung der nach dem Untergange des Bootes be- 
wahrten Kaltblütigkeit nicht bestraft. 

Die Admiralität hat die Löhne der Werftarbeiter 
erhOht. Es erhalten die Tischler 32 sh. die Takler 27 sh, 
die Rohrarbeiter und Gießer 32 sh, die Maler 29-32 sh, 
die Maurer 32 sh jetzt wöchentlich. 

Es ist jetzt verfügt, daß alle Torpedoboote und 
Torpedobootszerstörer mit Rathjens Patentfarbe gestrichen 
werden sollen. 

Der l*anzerkrcuzcr „Duke ot Edinburgh" hat die ge- 
forderte Geschwindigkeit nicht erreicht und ist daher 
zur Aendcning der Schraubcnstcigung in das Dock ge- 
gangen. 

Auf dem Panzerkreuzer „Mlnotaur" in Devonport 

sind bereits 6300 t Material eingebaut. Da aber noch 
nicht entschieden ist. ob er hinten ein Torpedorohr in 

der Mittschiffsebene oder zwei an den Seiten erhält, ist der 
obere Teil des Hinierstevens. welcher aus Stahlguß herge- 
stellt wird, noch nicht geliefert. 

Die Werft von Mssrs. Yarrow & Co. in Poplar 
soll verlegt werden, und zwar wahrscheinlich an die Tync, 
Der Grund hierfür ist der, daß in der Nähe von London 
die 1-öhne an sich viel höher sind als in den nördlicheren 
Distrikten, daß ferner die Arbeiter für Ueberstunden und 
Nachtschichten'' bedeutend höhere Zulagen verlangen, und 
daß schließlich das Schiffbaumaterial infolge der durch die 
;-rößere Entfernung vom Produktionsort hinzukommenden 



großen Frachtsätze bedeutend teurer ist als in den mV s :- 
hcheren Schiffbauzcntraleii 

Frankreich. 

Das Unterseeboot „X" ist fertigund von Chcrbourgtwc!: 
Brest und wieder zurück gefahren. Es ist oUen fast gjn; 
glatt und trägt nur den Kommandoturm mit Nicdcrgan^- 
luken und Ventilationsrohren. Es wird der See daher nur 
geringen Widerstand bieten. 

Die Armierung besteht aus 4- 45 cm Torpedorohrm 
von denen eins nach vorn, eins nach hinten zeigt und m 
nach den Seiten klappbar befestigt sind. 

Die Werftarbeiter von Brest, Rochefort und T'onlr- 
haben der Admiralität den Streik angekündigt. 

Holland. 

Auf der Werft in Vlissingcn wird ein Unterseeboot 
namens „Luktor und Emergo" gebaut. 

Das fünfte Schiff vom Typ der „Königin 

Regentes" wird 100 m lang. 5,8 in tief und erhält ein 
Deplacement von 5000 t. 

Dicke des Gürtelpanzers 110 mm 

. Panzerdecks 50 mm 

.. Koinmandoturmes . . . 200 mm 
Die Armierung wird bestehen aus: 
2-24 cm SK 
6—15 cm ., 
6—7,1 cm - 

2 Unterwasser-Torpedorohren. 

Geschwindigkeit 16 kn 

Kessclsystcm Yarrow 

Der Vorgänger, der Küstenpanzer „Marten Harpertsi 
Tromp" wird im Herbst nächsten Jahres fertig werden. 

Italien. 

Ueber die Angaben der Panzerkreuzer „San Marco" 

und „San Giorgio" bringt die Septembcmummer drr 
Rivista Marittima Näheres: 
Länge zwischen Perp. 131 m 
„ über Alles. . 133,1 in 

Breite 21m 

Tiefgang vorn . . . 6,75 m 
7,55 m 
0832 t 

4-25,4 cm I.j40 in 2 Türmen 
8-20,3 cm oder 19,0 cm in 4 Türmen 
16-7,6 cm SK 
8-4,7 cm SK 
2 Unterwasser -Torpedorohre 
1 Heckrohr. 

I*anzerung: 

Der Gürtclpan/cr läuft durch. 

Dicke desselben mittschiffs .... 2(XTmm 

an den Enden . . . SO-Oo^rfn 
Der darüber befindliche Panzer umfaßt die Unverbauten 

der 25 cm -Geschütze und ist 160 -180 nun dick. 
Der darüber befindliche Panzerplattcngang umfaßt dt* 
Unterbauten der 20.3 cm -Türme und ist ISO mm dick. 

Dicke der Querschotte 180 mm 

des Panzerdecks 30-40 mm 

„ gepanzerten Ober- 11. Batterie- J 

deck* 40 - 45 rara/ 

Dicke der 25,4 cm -Türme vorn . . . 180 mm 
„ 25,4 ,, .. hinten . . 160 mm 

,. 20,3 ., n 160 mm 

des Kommandotnrmes .... 250 min 

, Panzerschachtes 15u mm 

i.PS. bei natürl. Zug I3 00J 

.. ,. künstl 18000 

Geschwindigkeiten entsprechend ... 20 u. 20,5 Seein 
Kohlenvorrat 700-1500 1. 



hinten 
Deplacement 
Armierung . , 
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Die Kohlen sind über und unter dem Panzerdeck an- 
gebracht. Die Längs- und Querbunker unter dem Panzer- 
deck sind gänzlich getrennt. Da die Kohlenentnahme 
während des Gefechts nur aus den Querbunkern stattfindet, 
besitzt das Schiff durch den bis zum Panzerdeck reichenden 
Doppelboden ein durchlaufendes Wallgangsschott, und 
schließlich auch durch die Kohlenbunkerquerschotte eine sehr 
große Sicherheit gegen Torpedoschüsse. 

Die Kessel liegen, wie es bei den italienischen Schiffen 
üblich ist, je zur Hälfte vor und hinter dem Maschinenraum. 
Ein Mittelgang unter dem Panzerdeck verbindet Maschinen- 
und Kesselräume. 

Unter jedem der sechs Türme befindet sich eine 
Munitionskammer. 

Japan. 

Die Japaner haben mit der „Popjeda" das letzte der 
im inneren Hafen von Port Arthur versenkten Schiffe ge- 
hoben. Draußen liegen nur noch ..Sebastopol- und „Petro- 
pavlovsk". 

Aus der japanischen Presse geht hervor, daß in Kure 
a Panzerkreuzer In Bau begriffen sind. Diese Schiffe 
werden die Namen „Tsukuba" und „Ikoma" erhalten. 
In Vokosuka wird an einem Panzerkreuzer und an einem 
Linienschiff gebaut, die die Namen „Satsuma" und 
„Kurama" führen werden. Demnächst wird endlich mit 
dem Bau eines weiteren Linienschiffes und eines 
anderen Panzerkreuzers begonnen werden, deren Namen, 
„Akl" und „Ibukl", bereits bestimmt sind. Die japanische 
Hotte wird demnach in kurzer Zeit einen Zuwachs von 
2 Linienschiffen und 4 Panzerkreuzern erhalten 

Der frühere nissische Panzer „Retwlsan" hat den 
Namen „Filzen" erhalten. 

Von dem Schlachtschiff „Katori" verlautet folgen- 
des: Als Antitorpedobootsartillerie sind 12—12", lb SK 
unter Panzerschutz aufgestellt, ferner sind noch 3—3 lb und 
6 Maxim-Gew. vorhanden. Es werden 5 — 18" Unterwasser- 
Torpedorohre eingebaut. 10-15 cm SK stehen in Zitadelle. 
Der Seitenpanzer reicht bis zum Oberdeck. 
Dicke des Gürtelpanzers mittschiffs . 9" 

. „an den Steven 4 u. 3'/?" 

. Aufbaupanzers wenigstens 6" 

n der 12"-Türmc 10" 

. 10"-Türmc 6" 

Zylinderdurchmesser 35»/,, 56 u. 2X63" 

Hub 48" 

Umdrehungen 120 

i.PS 16000 

Dampfdruck in den Kesseln ... 230 lb p. q" 
.. der Maschine ... 200 „ „ „ 
Oesterreich-Ungarn. 
Das Linienschiff „Sankt Qeorg" hat die Probe- 
fahrten erledigt und erreichte mit 15 270 i.PS. aa kn Ge- 
schwindigkeit. 

Rußland. 

Bei der Ratifikation des Friedens von Portsmouih 
werden nun auch die russischen Kriegsschiffe freigegeben, 
die im Laufe des Krieges in neutralen Hlfen interniert 
wurden. Es sind dieses: in Cavite bei Manila die drei 
Kreuzer .Oleg-, »Awrora» und „Schemtsehug", in San 
Francisco das armierte Transportschiff ..Lena", das Linien- 
schiff ..Cessarewitsch" und 5 Torpedoboote in Tsingtau, der 
geschützte Kreuzer „Askold", das Kanonenboot „Mandschur- 
und ein Torpedoboot in Shanghai, der geschützte Kreu/er 
»Diana* in Saigon und 4 Torpedoboote in Tschifu. Sämt- 
liche Schiffe, mit Ausnahme des ..Mandschur" und der 
„Lena* haben in den ihrem Entkommen vorhergehenden 
Gefechten schwere Havarien erlitten, dürften jedoch in der 
Zwischenzeit zum mindesten die Seetüchtigkeit wieder erlangt 
haben, so daß sie zur völligen Ausbesserung nach 



Wladiwostok gehen können. Was von der Wladiwostok- 
Flotte noch dienstfähig ist, ist nicht genau bekannt. Genau 
weiß man nur, daß sich dort gebrauchsfähig der Panzer- 
kreuzer „Rossija" und einige Torpedoboote befinden. Aus 
der Tsushimaschlacht hat sich der kleine Kreuzer »Almas" 
schwer beschädigt nach Wladiwostok gerettet, der geschützte 
Kreuzer -Bogatyr» wurde schon zu Anfang des Krieges 
durch Grundberührung schwer beschädigt und hat an dem 
ganzen übrigen Feldzug nicht mehr teilnehmen können, es 
scheint also fraglich, ob er überhaupt noch reparaturfähig 
ist. Kurz nach der Tsushimaschlacht wurde der Untergang 
des Panzerkreuzers „Gromoboi- gemeldet, doch ist diese 
Nachricht noch nicht zuverlässig bestätigt; ebenso weiß man 
nicht, ob der Kreuzer .Izumrad", der auf der Flucht nach 
Wladiwostok in der Olgabai von seinem eigenen Komman- 
danten gesprengt wurde, so gründlich zerstört worden ist, 
daß eine Hebung ausgeschlossen erscheint. 

Die neu zu erbauende Flotte soll in fünf Jahren 
fertiggestellt sein. 

Nach Angabe des Barrow-Korrespondenten des The 
Marine F.ngineer wird das bei Vlckers im Bau befindliche 
Kriegsschiff einen Uebergangstyp zwischen Panzer- 
kreuzer und Schlachtschiff darstellen. Es soll eine 
schwerere Bestückung erhalten als jedes bis jetzt abgelaufene 
Schlachtschiff. Dieselbe soll nach anderen Nachrichten aus 
4-30 cm, 4—25 cm und 14 — 19 cm SK bestehen. Der 
Bau wird mit allen Hülfsmilteln beschleunigt. Es scheint, 
als ob das zweite Schiff, welches dort, wie gerüchtweise ver- 
lautet, bereits bestellt sein soll, von gleichem Typ wird. 

Der geschützte Kreuzer „Utschahow" macht im 
Schwarzen Meer Probefahrten. Die Hauptangaben dieses 
Schiffes und des Schwesterschiffes *Kagul» sind: 

1-änge .... 133 m 

Breite .... 19 m 

Tiefgang . . . 6,2 m 

Deplacement . 6675 t 

i.PS 19500 

Armierung . . 12 — 15 cm SK 
12-7,5 . , 
8-4,7 „ „ 

2 Unterwasser-Torpedorohre 
Geschwindigkeit 23 kn 
Kohlenvorrat . 1100 t. 
Nach Angabe der Marine-Rundschau sind zurzeit seitens 
der Admiralität bestellt und in Bau 44 Torpedoboote, 
ferner seitens des Flottcnverstärkungs-Vereins 18 Boote. 
Letztere sollen 500 t Depl. und 25 kn Geschw. besitzen. 
Erstere bestehen aus folgenden l'ahrzengen : 

2 I ahrzeuge „Wsadnlk" und „Oaldamak" 570 t 

1 Minendampfer 

2 Torpedoboote, Typ „Sokot- 207 t 

29 350 t 

10 Hafen torpedoboote 35 t 

12 von den seitens der Admiralität bestellten Booten 
werden in Havre und Toulon, die übrigen 32 in Rußland 
erbaut. 

Die 350 t-Boote entsprechen folgenden Abmessungen: 

Länge 65 m 

Breite 6,5 „ 

Tiefgang . . . . 1,7 „ 
Geschwindigkeit . . 26 kn. 
Vier Normandkcsscl liefern den Dampf. Die Boote er- 
halten zwei Schrauben. Die ersten vier Boote sollen noch 
in diesem Jahre abgeliefert werden. Weitere vier im Früh- 
jahr l<)06. Eins der Boote, der „Widny, macht bereits 
Probefahrten und soll 27'/* kn erreicht haben. 

Das Torpedoboot „Iskousny", erbaut in Frankreich 
in In Seyne, hat auch bereits die Probefahrt erledigt und 
26 kn überschritten. Die Hauptangaben dieses Bootes sind: 
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Länge 56,50 m 

Breite 6,40 . 

Höhe 4,10 , 

Armierung: 1-7,5 cm 
5-4,7 

2-45 „ Torpedorohre 
Der „Knjaz Potemkln Tavritschestri" hat den 
Namen „Pantelelmon" erhalten. 

Schweden. 

Es werden seitens der Admiralität von der Volks- 
vertretung folgende Schiffe für das kommende Jahr ge- 



1 Panzerkreuzer. 

4 Torpedo jäger, 

8 groBe Torpedoboote, 

7 kleine 

I Unterseeboot. 

Vereinigte Staaten. 

Der Kreuzer „Charleston" ist am 17. Oktober in 
Norfolk In Dienst gestellt. 

Das Linienschiff „Rhode Island" hat am 31. Oktober 
die Probefahrt begonnen. Das Schiff ist auf der Fort 
Riwr Slip. Co erbaut und am 17. Mai 1904 von Stapel gelassen. 



Patent- 

Kl. 65a. No. 163421. Ködernde Kupplung zwischen 
der Antriebswelle und einem auf dieser sitzenden 
Antriebsrade für elektrisch bewegte Schottüren. 
The Long Arm System Company in Cleveland (V. St. A.) 

Bei elektrisch bewegten Sehottüren ist es bekannt, die 
vom Motor bewegte Antriebswelle mit der Vorrichtung zum 
Bewegen der Tür durch eine derartige Kupplung zu ver- 
binden, daß, wenn die Tür in einer ihrer Endstellungen 
angekommen ist, oder wenn durch irgend ein Hindernis die 
Weiterbewegung der Tür unterbrochen wird, so daB also 




Abb. I. Abb. 2. Abb. 3. 



mit der Tür auch die sie bewegenden Teile zum Stillstand 
kommen, die Kupplung nachgibt und also ein kurzes 
Weiterarbeiten des Motors gestattet. Die durch dieses 
Weiterarbeiten des Motors entstehende Relativbewegung 
zwischen der Motorwelle und der l 'ebertragungsvorriehtung 
zum Bewegen der Tür wird dann benutzt, einen Schalter 
so umzustellen. daB der Strom zum Motor unterbrochen 
wird und dieser also ganz von selbst stillsteht. Bei der 
vorliegenden Erfindung ist nun die Kupplung zwischen 
dem Motor und der Uebertragungsvorrichtung zum Be- 
wegen der Tür in eigenartiger Weise ausgebildet. I5ei der 
nachstellenden Zeichnung ist eine horizontal zu bewegende 
Tür angenommen, hei der eine vertikal stehende Welle C 
mit Zahnrädern auf die mit Zahnstangen besetzte Tür ein- 
wirkt. Die Umdrehung der Welle C w ird durch ein auf 
ihr angeordnetes Schneckenrad D bewirkt, in welches die 
von dem elektrischen Motor angetriebene Seh necken welle E 
eingreift. Das Rad D ist lose drehbar auf die Welle C 
aufgesetzt und wird von dieser bei normalem Betriebe durch 
die die Erfindung darstellende federnde Kupplung mitge- 
nommen. Diese Kupplung bestellt aus zwei all einer auf 
der Welle C fest aufgekeilten Muffel' um Achsen t' und t 
drehbaren Doppelhobeln '!' und T 1 , deren eine Enden durch 
eine sehr kräftige Keder U- auseinandergedrückt werden. 
Die anderen Hebelenden klemmen hierbei zwei Rollen 
R und P= ein, von welchen R seitlich am Umfange des 
Schneckenrades angebracht ist. während P 1 an einem An- 
satz P 1 der Muffe P befestigt ist. Kommt die Welle C da- : 
durch zum Stillstand, daß die Tür in der Offen- oder 
Schlußstdhing angekommen ist, oder daB ihre Bewegung 



3 e r i c h t. 

durch irgend ein Hindernis gehemmt wird, während der 
Motor noch weiter arbeiten möchte, so werden durch die 
Rollen R und P- die Hebelenden unter Zusammeudrückung 
der Feder U ! auseinanderbewegt, wie Abb 3 zeigt, und 
ilns Rad D dreht sich somit ein Stück um die Welle C 
Diese Relativbcwegung des Rades D zur Welle C wird be- 
nutzt, um eine Muffe N zu vorschieben, die alsdann einen 
Hebel M dreht, welcher seinerseits die Drehung einer 
\\.lle H* herbeiführt. Durch die Drehung der W elle H' 
wird der Strom vom Motor abgeschaltet, so daB dieser also 
nach einer ganz kurzen Weiterbewegung gleichfalls zum 
Stillstand kommt. — Die durch die Feder U* auseinander- 
gedrückten Enden der Heb.l T und T' tragen gelenkig an- 
gebrachte, ineinander verschiebbare Hülsen u und u 1 , welche 
so mit Flanschen versehen sind, daB an diesen die Keder l" 
an beiden Enden ein Widerlager findet. 

Kl. 65. No. 164 670 Beweglich golagerler 
Ueberhitzer für Dampfkessel mit rückkehrenden 
Heizrohren, welcher um seitliche, zur Dampf/u- 
und -Ableitung dienende Zapfen drehbar ist. Firma 
H. J. Salomon in Altona 

Der neue, insbesondere für Schiffe bestimmte Kessel 
besteht aus einem hinter der Feuerbrücke unterhalb derselben 
um seilliche Hohlzapfen drehbar angeordneten flachen Hohl- 
körper b, in dessen eine Wand die zweckmäßig gewundenen 




Uoberhitzerröhren c eingesetzt sind Durch den einen der 
seitlichen Hohlzapfen des Hohlkörpers b kann in diesen 
durch ein Rohr g Dampf eingeleitet werden, der alsdann 
die l eberhitzerröhrcn C durchströmt, um schließlich durch 
den anderen Hohlzapfen in ein Dampfabfülirungsrohr zu 
entweichen. Durch eine Stange k und einen mit dieser 
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verbundenen Lenker i kann der Leberhitzer so auf- und | 
niedergeklappt werden, daß seine Röhren entweder etwa 
horizontal hinter der Brücke liegen, <Kler da» sie je nach 
dem Maße, in welchem der Ueherhit/er zur Wirkung 
kommen soll, mehr oder weniger steil vor die Feuerhuchse 
zu liegen kommen. 

Kl. l'Jd. No. 164673. Vorrichtung zum Rein- 
halten der Schlangenrohre von Dampf Überhitzern. 
Maschinenfabrik Esterer Aktien-Gesellschaft in Allönning. 

Durch die neue Vorrichtung soll bei L'eberhitzern, die 
aus schraubenförmig gewundenen Schlangcnröhren bestehen, 
dem Uebelstande abgeholfen werden, welcher darin besteht, 
dal! sich auf den Röhren aus den Heizgasen eine mehr oder 




weniger starke und die Wärmeübertragung erschwerende 
Rußschicht absetzt. Um diese Rußschicht von Zeit zu Zeit 
entfernen zu können, wird in das Innere jeder Rohr- 
schlange a ein Hohlkörper b gelegt, dosen W andung mit 
hinreichend dicht aneinander liegenden Oeffnungen c ver- 
sehen ist und in welchen an einem Filde ein Dampf- 
zuleituugsrohr f einmündet. Sobald sich auf den Röhren a 
Ruß niedergeschlagen hat, wird in den Hohlkörper b Dampf 
eingelassen, der alsdann durch die Oeffnungen c ausströmt 
und den Ruß von den l'cbcrhiizerröhren mit fortreißt. Der 
Manu! b wirkt Zugleich durch seine Außenfläche in be- 
kannter Weise als Verdränger, indem er den Heizgasen den 
Weg durch das Innere der Rohrschlange versperrt und sie 
zwingt, zwischen den Windungen hindurchzuziehen. 

Kl. 451. No. Iö3 31») Verfahren zum Töten von 
Ratten auf Schiffen, Eustaee W. Hopkins in Berlin. 

Während bisher das Töten von Ratten auf Schiffen 
vielfach mit Hilfe von indifferenten Oasen geschah, wie 
z. B. mit schwefliger Säure oder Kohlensäure, deren Be- 
schaffung bei der Oroße der Schiffsräume schwer und um- 
ständlich war, soll nach dem neuen Verfahren ein Generator- 
gas verwendet werden, welches so zusammengesetzt ist, daß 
die Ratten nicht nur erstickt, sondern zugleich vergiftet 
werden. Die Zusammensetzung des Gasgemisches soll des- 
halb so sein, daß es einen höheren Prozentsatz Kohlen- 
säure und etwa 2 bis 8% Kohlenoxyd enthält. Infolge 
*ine> im Vergleich mir 1 ufl höheren spezifischen Gewichtes 
senkt sich das Gas in hinreichendem Maße nach Annahme 
des Erfinders zwischen der Lidung hindurch in die unteren 
Räume, so daß es die Ratten erreicht Die Erzeugung des 
Generatorgases soll auf einem besonderen Fahrzeug ge- 
schehen, von welchem das Gas durch besondere Rohre nach 
dem Schiff übergeleitet wird, auf welchem die Ratten ge- 
tötet werden sollen. 

Kl. 20b. No. 101 558. Vorrichtung /um Vcr- 
Kippens von Trcidellokomntiven. 

Siemens Halske 

»■ Aktien -Gesellschaft 

in Berlin. Zusatz 
zum Piatente 193863 

vom 25. Januar TUR 
Von der im 
Ratentbericht des 
.Schiffbau- Heft 
N'o. 4 vom 23. No- 
vember IW4. 
des Hauplp.iientes 
neue Konstruktion 



hindern des 




dadurch ab, daß das hinter der 
malern Betriebe lose über den 
Stützrad nicht in einem starr 
befestigten Arm gelagert ist, 



Lokomotive bei nor- 
Schienen mitlaufende 
an der Lokomotive 
in einem Arm h, 



Seite lob, beschriebenen 
No. 153S03 weicht die 



Vorrichtung 
vorliegende 



welcher zusammen mit dem Mast, an dem die Schlepptrossc 
angreift, einen Winkelhebel bildet. Dieser Winkelhebel ist 
auf der Lokomotive in einem senkrecht über ihrem Schwer- 
punkt liegenden Punkt d frei schwingbar gelagert, so daß 
also das Rad s beim Betriebe nicht, wie beim Hauptpatent, 
lose über den Schienen mitgenommen wird, sondern sich 
entsprechend der Märke des Zuges in der Schlepptrosse 
mehr oder weniger fest auf die Schienen aufpreßt. Die 
Folge hiervon ist, daß, sobald die Zugkraft ein gewisses 
Maß überschreitet, nicht nur die Vorderräder der Lokomotive 
aufgekippt werden, sondern daß die ganze Lokomotive 
gleichzeitig mit samtlichen Rädern von den Schienen abge- 
hoben wird und somit auch ihr ganzes Gewicht dem Kippen 
entgegenwirkt. — Wird es gewünscht, daß das Rad s ebenso 
wie beim Hauptpatent bei normalem Betriebe mir lose über 
den Schienen mitgenommen wird, so kann dies dadurch ge- 
schehen, daß an dem Winkelhebel h ein nach vorn ge- 
richteter starrer Arm angebracht ist, welcher mit einem hin- 
reichend starken Gewicht belastet ist. — Zugleich kann die 
Vorrichtung auch so konstruiert werden, daß sich der 
Winkelhebel in dem trinkt d so drehen läßt, daß das Stülz- 
rad s für die umgekehrte Fahrtrichtung auf die gegenüber- 
liegende Seite der Lokomotive zu liegen kommt. 

Kl. 46d. No. lo4ö35. Verfahren zur Erhöhung 
der Explosionsfähigkeit von Treibmitteln für Ex- 
plosionsmotoren. Dr. Carl Roth in Frankfurt a. M. 

Durch das neue Verfahren soll die Explosionsfähigkeit 
von Treibmitteln für Explosionsmotoren erhöht werden, 
welche aus Alkoholen der Fettreihe oder Gemischen dieser 
mit Kohlenwasserstoffen oder mit Nitrosubstitutionsprodukten 
des Benzols und seiner Derivate bestehen. Dieser Zweck 
soll dadurch erreicht werden, daß den Treibmitteln Salpeter- 
säurerester zugesetzt werden. 

Kl. 65d. No. 1Ö3 423. Einrichtung zum Auf- 
suchen von Treibminen. Anton Stöhr in Harthau 
(Erzgeb.) 

Bei dieser Erfindung findet eine an sich bekannte Vor- 
richtung Anwendung, welche aus einem langen, horizontal 
zw ischen zwei Fahrzeugen durch das Wasser geschleppten 
Finger besteht, an dem die bei der Fahrt auf ihn treffenden 
Minen gefangen werden. Das Neue der Vorrichtung besteht 
darin, daß der durch das Wasser geschleppte Fänger a an 
seiner Vorderseite mit Zähnen e versehen ist, und daß also 
beim Anstoßen an eine Mine das Haltctau, mit welchem sie 
an einem auf dem Wasser schwimmenden kleinen Trage- 
körper hängt, in die Ecke zwischen zwei Zähnen hinein- 
gleiten muß. In sämtlichen Zahnecken sind elektrische, 
federnde Kontakte i so ange- 
ordnet, daß, sobald das Haltetau 
einer Mine sich dagegenlcgt, 
ein Strom gesell lossen wird, 
der auf einem der schleppen- 
den l ahrzeuge oder auf beiden 
einen Signalapparat in Tätigkeit 
setzt. Auf diese Weise wird 
also das langen jeder Mine 
sofort gemeldet, so daß man 
imstande ist, sie mit der nötigen 
Vorsicht unschädlich zu machen. 
Damit die Haltetaue der ge- 
fangenen Minen nicht wieder 
aus den Zahnecken frei werden, 
sind in sämtlichen Ecken 

federnde Arme h h derart gelenkig angebracht, daß sie die 
Haltetau« der Minen zwar zwischen sich hindurchtreten 




Digitized by Google 



Seile 162 



SCHIFFRAH 



No. 4 



lassen, alsdann aber sich davorlcgen, so daß die Taue nicht 
wieder zurücktreten können. Außerdem sind in jeder Zahn- 
ecke noch Blattfedern gg so angebracht, da» sie durch die 
eintretenden Haltetaue zwar auseinandergebogen werden, aber 
den Wasserstrom von dem Kontakt i abhalten, so daß er 
durch die Fahrt allein nicht geschlossen werden kann. 

Kl. 49h. No. 163*W4. Maschine zum Zerteilen 
von Profileisen. Schulze Naumann in (Zöthen. 

Durch die neue Konstruktion soll bei den bekannten 
Maschinen, bei welchen das Obermesser die eine Hälfte 
eines Profileisens in einem einzigen Schnitt durchdringt, der 
Uebelstand beseitigt werden, der darin besteht, daß die große 
Messerbewegung einen entsprechend großen Hub des Antriebs- 
exzenters und infolgedessen auch 
sehr kräftige Antriebsmechanismen 
erfordert. Der Antriebsexzenter 
wird deshalb aus mehreren, z. B. 
zwei gegeneinander versetzten 
Exzentern zusammengesetzt, um 
welche gelrennte Druckstücke so 
C^hf^^^r^^* gedreht werden können, daß sie 
AftVH nacheinander zur Einwirkung auf 
den Obennesserhalter kommen, um 
so mit mehreren kleinen Hüben 
eine große Bewegung des Messers 
zu erzielen. In dem in nach- 
stehender Abbildung dargestellten 
Ausführungsbeispiel sind zum Be- 
wegen des um einen Bolzen b 
(✓t ::v."£:y > \ X schwingenden und das Ober- 
- 'H messer c tragenden Halters a zwei 

gegeneinander versetzte Exzenter f 
auf der Antriebswelle e angeordnet. 
Auf die Exzenter sind schwingbar 
zwei Druckstücke g und h auf- 
geschoben, von denen h etwa um 
die doppelte Hubhöhe eines Exzenters länger ist als g. Mit 
Hilfe von Stangen i und k, die durch einen Doppclhcbel I 
mit einem auf einer Welle o fest aufgekeilten, gebogenen 




Abb. 1 u. 2. 



Arm m verbunden sind, können die Druckstücke g und h 
dadurch ein- und ausgerückt werden, daß die Welle o 
mittels eines Hebels n gedreht wird. Soll ein Profileisen 
durchschnitten werden, so wird zunächst das Obermesser c 
durch Abwärtsdrehen des Halters a auf das Werkstück auf- 
gesetzt und hierauf der Hebel n nach unten bewegt, bis bei 
sich drehendem Exzenter das kürzere Druckstück g auf eine 
entsprechend ausgebildete Fläche des Halters a zur Auflage 
gelangt (Abb. 1). Bei der weiteren Drehung des Exzenters 
schiebt das Druckstück g den Halter l um die Hubhöhe 
des ersten Exzenters nach unten. Alsdann fällt das längere 
Dnickstück h auf die Druckfläche des Halters a und drückt 
es weiter abwärts, so daß also das Messer c in zwei Absätzen 
durch das Profileisen hindurchgedriiekt wird. Nach voll- 
endetem Schnitt werden die Druckstücke g und h mittels 
des Hebels n und des Gestänges i k 1 m wieder aufwärts 
bewegt und nach Umkehren des Profileisens die andere 
Hälfte desselben durchschnitten. 

Kl. 65a. Nr. 163420. Steuerung von Schiffen 
mittels symmetrisch zur Längsachse des Schiffes 
angeordneter schwenkbarer Schrauben. Karl R. 
Schuster in Hamburg. 

Bei den Steuerungen der vorgenannten Art, bei denen 
die Schraubenwelle p mit einer Kugel in der Außenhaut 
gelagert ist, während die Antriebs- 
maschinc e auf kreisbogenfönnig 
gebogenen Bahnen n geführt wird, 
besteht der Uebelstand, daß das 
nach außen ragende Ende der 
Schraubenwellc sich vollständig frei 
tragen muß. Um dem abzuhelfen, 
soll die Maschine mit einem dicht 
vor der Schraube auf der Welle 
angeordneten Lager durch eine 
Stange i verbunden werden, welche 
wasserdicht durch die Außenhaut 
hindurchgeführt und so gebogen ist, daß sie sich beim 
Schwenken der Propellerwelle ein- oder ausschiebt und als" 
für die Propellerwelle eine gewisse Stützung gewährt. 




Auszüge und Berichte. 



Kanaldampfer mit Turbinenantrieb „Dieppe". 

Kürzlich ist ein neuer Kanaldampfcr mit Turbinen- 
antrieb in Dienst gestellt worden, dessen Probefahrts- 
ergebnisse einen starken Erfolg versprechen. Es ist dies der 
von der Fairfield Shipbuilding and Engineering Company 
in Oovan-Olasgow für die Compagnic de l'Oucst und die 
London, Brighton and South Coast Railway Company er- 
baute Dampfer ..Dieppe". Er ist für den Verkehr zwischen 
Newhaven und Dieppe bestimmt und stellt eine verbesserte 
Konstruktion des Dampfers ..Brighton" dar. Seine Haupt- 
abmessungen sind beschränkt durch die Rücksicht auf die 
enge und gewundene Hafeneinfahrt von Dieppe. Seine 
Länge beträgt 83,56 m, die Breite 10,56 m, die Seitenhöhe 
4,42 m, die Wasserverdrängung 1360 t bei 2,82 m mittlerem 
Tiefgang. Hierbei hat er eine mittlere Geschwindigkeit von 
21,6 kn erreicht. Die Schiffseinrichtung weicht nicht sehr 
von der üblichen ab. Große Salons erster und zweiter Klasse, 
ein Speisesaal, in dem 62 Personen zu gleicher Zeit essen 
können, große Decksflächen mit vielen Sitzgelegenheiten sind 
vorgesehen. Die Sophas der Salons sind so eingerichtet, 
daß sie des Nachts in Betten verwandelt werden können. 
Im ganzen können 200 Passagiere befördert werden. 

Die Dampfturbinen sind in der üblichen Weise an- 
geordnet: Hochdruckturbine in der Mitte, je eine Nieder- 
druckturbine mit angebauter Rückwärtsturbine, Steuerbord 



und Backbord. Seitlich daneben je ein Kondensator. Das 
Kühlwasser wird durch zwei Zcntrifugalpumpen geliefert. 
Oben auf dem Dampfzylinder dieser Pumpen ist tandem- 
artig eine kleine Luftpumpe aufgesetzt, welche aus dem 
oberen Teil des Kondensators saugt und so das bei Dampf- 
turbinen sehr wichtige Vakuum erhöhen hilft. Bei der 
höchsten Leistung beträgt das Vakuum 69 cm. Die mittlere 
Turbine macht 615, die seitlichen Turbinen ö30 Umdrehungen 
in der Minute. Auf jeder Welle sitzt eine Schraube. Die 
seitlichen Wellen sind so stark gehalten, daß nur ein einziger 
Wellenbock zu ihrer Unterstützung nötig ist. 

Der Dampf wird in vier Einender-Zylinderkcsseln von 
4,5 m Durchmesser und 3,44 m Länge erzeugt, welche mit 
Howdens Gebläse arbeiten. 

Die Maschinenleistung entspricht etwa 6500 i.PS. 

Gegen die bisher gebauten Dampfer mit Turbinen- 
antrieb unterscheidet sich die „Dieppe" hauptsächlich durch 
die besondere Ausbildung der Stopp- und Manövrier- 
vorrichtungen. Es war vorgeschrieben worden, die Maschinen- 
anlagc so zu konstruieren, daß der Dampfer bei 12 kn Fahrt 
auf einer Strecke von 100 m zum Stehen gebracht werden 
könnte. Es handelte sich also darum, die Vorwärtsturbinen 
möglichst schnell zum Stillstand zu bringen und möglichst 
kräftige Rückwärtstnrbincn einzubauen. Die letzteren sind 
dementsprechend bedeutend größer und wirkungsvoller 
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konstruiert, wie bei den bisherigen Dampfen) mit Turbiiwn- 
antrieb. Der schnelle Abschluß de- Dampfes von den 
Vorwärtsturbinen wird erzielt durch Schließen eines Schieben 
mit Hilfe eines Brownschcn Apparates, wie bei den l'm- 
stcuennaschinen der Kolbeninaschinen. 

Auf der Probefahrt gelang es, innerhalb (> Sekunden 
die rmdrehungen der Vorwärtsturbinen von iSO, ent- 
sprechend einer Geschwindigkeit von etwas uber 12 Int, auf 0 
zu bringen. Nach 41 Sekunden von dem Kommando: „Alle 



! Kraft Zurück!" ab fing das Schiff an, rückwärts zu gehen. 

nachdem es von dem oben angegebenen Zeitpunkt ab noch 
' etwa <)2 m vorausgclaufen war. Die vorgeschriebene Be- 
| diiigung war also glänzend erfüllt. 

t.s ist dies als ein neuer Erfolg auf dem Gebiete des 
I Turhinenhaues anzusehen, da den bisher gebauten Turbinen- 
| dampfern ihre mangelhafte Manövrierfähigkeit sehr zum Vor- 
wurf gemacht wurde. M. 

i 



Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 



Durch den steigenden Schiffsverkehr auf den östlichen 
Wasserstraßen hatte sich die Firma H. Paucksch A.-O. in 
Landsberg a. W. vor einigen Jahren veranlaßt gesehen, 
einen Wcrftplatz anzulegen, der vornehmlich den durch- 
gehenden Fahrzeugen Gelegenheit bieten sollte, Reparaturen 
ausführen zu lassen. An dem linken Wartheufer wurde 
unterhalb der Fisenbahnbrücke in Landsberg a. VC', auf 
einem Terrain mit einer L'ferlänge von ca. KW m ein 
Patcut-Schiffsaufzug mit Reparaturwerkstatt errichtet. Dieser 
besteht aus fünf auf Schienen laufenden Wagen, so daß 
auch die längsten Flußschiffe mit Sicherheit unterstützt und 
in kurzer Zeit aufgeschleppt werden können. Die Reparatur- 
werkstätte ist mit elektrisch angetriebenen Arbcitsmaschinen 
versehen und dient zur Ausführung kleinerer Arbeiten, 
während größere Schäden an Maschinen und Kesseln in 
der Maschinenfabrik selbst ausgebessert werden. 

Nach kurzem Bestehen dieser Neuanlagen konnte be- 
reits mit dem Neubau von kompletten Schiffen begonnen 
werden, bei deren Ausführung der Firma eine etwa 20jährige 
Erfahrung im Bau von Fluß- und Scc-Schiffsmaschinen bis 
zu 15(K) [.PS., welche die Firma in großer Anzahl an 



Werften und Reedereien abgeliefert hat, sowie in der Her- 
stellung von Schiffskesseln zur Seite steht. 

Die Werft befaßt sich mit dem Bau von Flußfracht- 
dampfern, Fluß- und Si'c-Schraubenschleppcrn, Passagicr- 
dampfern, lleckraddanipfcrn, Leichterfahrzeugen usw., und 
wurden bisher folgende lahrzeuge abgeliefert: 
2 Finschrauben-Frachtdampfer von 3600 Ztr. Tragfähigkeit 

mit einer Maschinenleistung von 100 und 130 i.PS. 
1 Zweischrauben-Frachtdampfer von 5100 Ztr. Tragfähigkeit 

mit Maschinen von je 100 LPS. 
1 Schraubenschlepper von 20,2 m Länge mit 120pferdiger 

Maschine. 

1 do. von 30,25 m Lange mit 2 Maschinen von je 00 i.PS 
1 Doppelschratiben-Personendampfcr von 37,8 tn Länge mit 
100 PS. 

1 Per>onendampfcr von 16,0 m Länge und 40 pferdiger 

Maschine. 
Fs befinden sich femer im Bau: 
1 Doppelschrauben-Schleppdampfer von 1 ( J m Unge mit 

Maschinen von je 50 PS. und 
1 Finschrauben-Frachtdampfer von 3600 Ztr. Tragfähigkeit. 
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Nachrichten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





Nachrichten über Schiffe. 



Bei F. Schlchau in Danzig isl ein neuer Kahcldampfer, 
„Oroßherzog von Oldenburg", für die Norddeutschen 
Seekabelwerke in Nordenham a. d. W. von Stapel ge- 
laufen, von dem uns seitens der Werft die beistehenden 
Abbildungen zur Verfügung gestellt sind. Der Dampfer ist 



Die Schiffswerft Christoph Ruthof in Kastel bei 
Main/ am Rhein hat einen »rollen Radschlep|xlatnpfer 
„Eleonore, OroBh erzog! n von Hessen und bei Rhein" 
für die Aktiengesellschaft für Handel und Schiffahrt 
H. A. Disch in Mainz erbaut. Es ist dies der erste von 
einer hessischen W erft gebaute Dampfer. IJingc 75.0 m, 
Breite 8,8 m, Breite über Radkasten 18,0 m, Tiefgang 1.17 m. 
Dreifach-Fxpansionsmaschine von 1200 i.PS., 4 Kessel von 
Sil) ipu Heizfläche und 11 Alm. Druck, mit Ueberhitzer- 
■nlage. Die Schleppfihigkeif ist garantiert mit 1 00000 Zentner 




Abb. I. Stapellauf des Kabeldampfers »GroHherzog VOti_Oldenburg", gebaut von der Firma F. Söllichau in Danzig. 



bestimmt für die Verlegung und Reparatur von Tiefsee- 
kabeln, und ist als Spardeckdampfer mit festgesetztem Frei- 
bord für Klasse »{• 100 A,4 All. [F.] t des Germanischen 
Lloyd gebaut. Er wurde am 22. Februar 1905 bestellt und 
ist am 21. Okiober 1905 von Stapel gelaufen. LJnge zw. 
Perp. 89,0 m, Breite 12,6 m, Seitenhöhe bis Spanleck 8,55 m, 
Konstr. Tiefgang 5,865 m, Depl. 4550 t, Inhalt der Kahcl- 
tanks 850 cbm, Tragfähigkeit 2260 t einschl. Kohlen, Wasser 
usw., Kohlen 590 t, Speisewasser 160 t, Maschinenleistung 
2000 i.PS , Geschwindigkeit 1 1,5 kn, Wohnräume für 106 Mann 
Besatzung und 6 Passagiere. 



in 4 Kähnen in ca. 18 Stunden von Hochfeld bis Köln, 
bei einem Kohlenverbratich von 17 Zentnern in der Stunde. 
Der Dampfer hat seine Probefahrt mit bestem Erfolg be- 
standen. Die Maschinenanlage ist von Fscher, Wyß & Co. 
in Zürich geliefert worden. Die Besatzung besteht aus 
1 Kapitän, 1 Steuermann, 1 Koch und 18 Mann. Wohnung 
für Kapitän nebst Familie vor dem Kesselraum, bestehend 
aus 4 Zimmern, davor ein Salon und zwei Kabinen für 
Passagiere oder Dircktionsmitgliedcr. Die Mannschaftsräume 
befinden sich im Hinterschiff. Das Schiff hat eine Dampf- 
steuermaschine und eine kleine Turbodynamo zur Erzeugung 
der elektrischen Beleuchtung. Für die Befestigung der 
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C. Aug. Schmidt Söhne ^"Z^. 

Kupferschmiederei, Apparatebau- Anstalt und Metallwarenfabrik. 

THmr-Ailr : Apparattoau Hamburg. — Fermpr.l Amt III, Ne. 206. 

D ampfkessel - S peisewasser - V orwärmer 

D. R. P. P. 

zum Einschalten In Speisewasser-Druckleitungen. 

Dieselben Vorwärmer 

mit Vorrichtung zur automatischen Entlüftung des Speisewassers. 

CnPICOWOCCOr Pilfor* ' lir Sa "^~ u,ui Druckleitungen, d. r. p. 113 917 
JfJCIdC ndüdCI TlllCr /um Reinigen ölhaltigen S|viscwassers. 

CoOUfQCCOP VflPflomnfor Syslem Schmidt < Fvaporatoren oder Deslillier- 
JCC WdddCr'f CI Ualll(JlCl , , , » /ur Herstelhinf; salzfreien Trink- 
wassers und Zusat/speiNe\iiasserN für Dampfkessel. 
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Schlepptrossen befinden sich an Deck 6 Schiffsseilkleminen. 
Die Schleppstringe können an eigens dazu konstruierten 
Schlcpptro|J«\nden, welche durch eine Dampf« indc betrieben 
«erden, aufgewickelt «erden. Diese Schlepptroßeinrichtung 
ist eine eigene Erfindung der Finna Ruthof. Durch dieselbe 
Verden die Schlepptrossen außerordentlich geschont und 
können in viel kürzerer Zeit aufgenommen und abgelassen 
«erden wie bei der alten Schlcpp-Pollcreinrichtung. 

Am 0. November hat der /«eile von den sechs neuen 
Dampfern der australischen Frachtdampferlinie des Nord- 
deutschen Lloyd, „Hessen", seine Probefahrt abgehalten. 
Der auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg in Geeste- 
münde erbaute Dampfer ist ein Schwesterschiff des vor 
kurzem in Fahrt gestellten Dampfers ..Franken-. Fr ist 
124, < > in lang, etwa 5000 Brutto-Registertons groll und ge- 
währleistet durch seine vorzüglichen Ladeeinrichtungen eine 
best nulers gute und sorgfältige Behandlung der Ladungen. 
Die Probefahrt ist zur vollsten Zufriedenheit ausgefallen. 



Abb. 2. K.'.Deldampfer»üroHhetzogvonOldenburg' ;;ufStap 



Der Werft von J. H. N, Wichhorst in Hamburg 
wurden von der neugegründeten Hafenrundfahrt-A.-U. in 
Klei zwei Personen-Fahrdampfer in Auftrag gegeben 
Länge 23,5 m. Breite m. Die Schiffe werden durch eine 
grolle Anzahl von Schotten unsinkbar gemacht. Die für die 
Passagiere bestimmten Räumlichkeiten liegen in zwei ge- 
räumigen Deckshäusern und enthalten Räume für Rancher 
und Nichtraucher, sowie eine Abteilung für Damen. Die 
Schiffe erhalten Compound-Maschinen mit Ob rflächcn- 
kondensation von löl) i.PS. und einen Kessel von 50 qm 
Heizfläche Eine elektrische Beleuchtungsanlage ist vor- 
gesehen. Die Dampfer werden unter Aufsicht des (Jernt. 
Lloyd erbaut und sollen linde April abgeliefert werden. 

Die Reederei H. Schuldt, Flensburg, bestellte bei 
i Liderwerft, Aktien-Uesellschaft in Tinning, einen 
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Frachtdampfer von 4000 1 Tragfähigkeit zur Lieferung im 
August 1906. Länge im Hauptdeck zwischen den Steven 
88,30 m. grollte Breite auf den Spanten 13,31 m, Seiten- 
höhe bis Hauptdeck ü,7') in, Seitenhohe bi^ Spardeck 8,05 m. 
Dreifach-Expansionsmaschine von 540 -f- 915 -f- H40 mm 
Zylinderdurchmesser bei 950 mm Hub. sowie 2 Hauptkesxl 
von 300 qm Heizfläche und 13 '/i Atm. Ueberdnick mit 
Howden's forced draught. Die (ieschwindigkeit soll beladen 
y/ 4 bis O'/, kn betragen. Schiff, Maschine und Kessel 
werden nach der höchsten Klasse des Oerm. Lloyd gebaut 
und ausgerüstet. 

Frachtdampfer „Taurus", gebaut von der Flensburger 
Schiffsbau- J es. für die Lelth & Flensburg Shipping 
Co. Ltd. in Leith (vgl. S. 40) hat seine Probefahrt mit gutem 
Lrfolg erledigt und seinen Dienst angetreten. Klasse: Germ. 
Lloyd 100 A 4 L Dreifach-Kxpansionsmafchine von 650i.PS. 
Geschwindigkeit u kn. 

In jüngster Zeit erhielt die Flensburger Schiffsbau- 
üesellschaft Auftrage auf den Bau eines Frachtdampfers 

von reichlich 4000 t Tragfähigkeit für die Reederei des Herrn 
H. Schuldt, Flensburg, und zweier weiteren grölten trans- 
atlantischen Dampfer in der Größe von je ca. 7000 t Trag- 
fähigkeit für die Deutsch- Australische Dampf schiffs- 
Qesellschaft in Hamburg. — Insgesamt hat die Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft zurzeit die erhebliche Ziffer von 
44—45 000 Brutto-Registcrtons in Bau und Auftrag. 

Der für die Hamburg-Südamerikanische Dampf- 
schlffahrts-aesellschaft bei den Howaldtswerken im 

Bau befindliche Dampfer „Patagonia" ist vom Stapel ge- 



laufen. In der Bauausführung dieses Schiffes dürfte ein 
Rekord geschaffen sein, welcher die l^istungsfähigkeit der 
Howaldtswerke kennzeichnet. Am 6. September wurde der 
Kiel für dieses Schiff gestreckt, und in der kurzen Zeit von 
acht Wochen ist der ganze Bau dieses Schiffes von nahe an 
4000 t Wasserverdrängung so weit gefördert. dall das Schiff 
seinem Elemente übergeben werden konnte. Die Vollendung, 
welche den Bestellern zu Mitte Dezember zugesagt wurde, 
wodurch die ganze Bauzeit also unter 3*/i Monaten fest- 
gelegt ist, dürfte ohne Schwierigkeiten innegehalten werden. 
Bei dem vorliegenden Bau handelt es sich darum, den 
Dampfer zu einer Saisonzeit fertigzustellen, ohne deren Innc- 
haltung der Bau auf eil: Jahr hätte verschoben werden 
müssen. Die ..Patagonia« ist der vierte im Auftrage der 
obigen Gesellschaft binnen Jahresfrist auf den Howaldts- 
werken zu Wasser gelassene Passagier- und Frachtdampfer. 



Der Doppelschrauben-Dampfer „Sirio", im Auftrage 
der Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiffahrt*- 
Üesellschaft für die brasilianische Küstenfahrt-Gesellschalt: 
Companhia de Navegacao Cruzeiro do Sul, Santos, auf den 
Howaldtswerken in Kiel neu erbaut, machte seine Probe- 
fahrt mit vorzüglichem Resultat. Der ..Sino-, ein Schwester- 
scliiff des für dieselbe Reederei auf den Howaldtswerken er- 
bauten Dampfers -Saturno- (vgl. S. 017 in Jahrg. VI), hat 
nahezu dieselben Dimensionen und Hinrichtungen erhalten 
wie jener, sowie die ebenfalls für dieselbe Linie erbauten 
Dampfer „Jupiter" und „Orion". 



Der auf der Werft von Nüscke & Co. Akt. -Oes.. 
Stettin, neuerbaute Schr.uiben-Frachtdampfer „Qladiator" 

erledigte seine Probefahrt, die zur vollen Zufriedenheit des 




Lochmaschine und Scher« für I Acaci Ml M mm Dm. in 
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Srnst Schiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Elsengiesserei. 

Gegründet 1866. 
1900 etwa lOOO Beamte und Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen allerArtfgrMetailbearbe j^! 

von den kleinsten bis zu den allergrößten Abmessungen, insbesondere 
auch solche für den Sc Iii IT bau. 

GussstQcke in Eisen roh und bearbeitet bis zu 
50000 kg Stückgewicht. 
Kurse Lieierxeiteal 
Golden« Staatsmedalll« Düsseldorf 1902. 
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Bestellers ausfiel. Das hauptsächlich zum üetreidetransport 
eingerichtete Schiff ist als Vollschiff nvt partiellem Sturm- 
deck nach den Vorschriften des Englischen Lloyd für die 
Klasse tj« 100 A 1 gebaut. Länge 47,70 m, Breite 8,20 m, 
Seitenhöhe bis Hauptdeck 3,85 m. Bei Winterfreibord der 
Scebenifsgenossenschaft beträgt die Ladefähigkeit des Dampfers 
665 t einschl. Kohlen und Frisch wasser. Dreifach-Expansions- 
maschine von 350 i.PS. Zwei Zylinderkessel von 140 qtn 
Heizfläche und 12 Atm. Druck. Geschwindigkeit in be- 
ladenem Zustande 0 kn. 

Die Welchselstrotnbauverwaltung hat einen neuen 
Seedampfbagger mit elektrischem Antrieb zur Herstellung 
und Offenhaltung einer Strotrrinnc in der neuen Mündung 
der Stromweichsel zur gefahrlosen Abführung des Eises in 
die See in Betrieb genommen. Der Bagger ist nach den 
Entwürfen des Maschinenbauinspektors Meinen zu i 
Or.-Plchnendorf von der Lübecker Matchinenbau-Qe- 
Seilschaft, welche den elektrischen Teil den Siemens« 
Schuckert-Werken zu Berlin übertragen hatte, zur Aus- 
führung gebracht worden. Mit Selbstfortbcwcgung als i 
Eimerkettenbagger gebaut, kann der Bagger sowohl als 
Schwemmbagger als auch als Prahmbagger mit Schüttrinnen 
an beiden Seiten benutzt werden. Die normale Leistung 
beträgt 170 cbm Baggerboden (Sand und Kies mit einem 
Gewicht von rund 2000 kg für 1 cbm). Diese Baggermasse 
wird durch Kreiselpumpen seitlich in einer Rohrleitung bis 
600 m weit bei einer Ausmündungshöhe von 3 m über 
Wasserspiegel fortgeschwemmt oder in Dampfprähme von 
150 cbm Inhalt gebaggert, welche den Boden auf See bei 
einer Mindestwassertiefe von 20 m ausklappen. Der Bagger 



kann von 3 bis 8 m Tiefe baggern. Die Geschwindigkeit 
des Baggers beträgt 12 km in der Stunde. Die Haupt- 
abmessungen bei 600 t Dcpl. sind: Länge /wischen den 
Steven 44,5 m. Breite über Spanten 8.5 m, Seitenhöhe 
mittschiffs 3,3 m, Tiefgang bei voller Ausrüstung 2,16 m. 
Wir werden demnächst eine ausführlichere Ik-schreibung 
dieses Baggers bringen. 

Für die Dampfschiffsreederei „Union" A.-(i., 
Hamburg, wurde bei der Irvlnes Ship ullding & Dry- 
docks Co. (Ltd.), West-Hartlepool, der Passagier- und 
Frachtdampfer „Siegmund" von Stapel gelassen. Der 
»Siegmund- ist das erste von vier Schiffen, die diese Werft 
für die Reederei .Union- baut. Das Schiff ist für die Fahrt 
nach Nord- und Südamerika bestimmt. Länge 101,15 in, 
Breite 13,71 m, Tiefe 7,55 m. Der Dampfer hat die höchste 
Klasse des Germanischen Lloyd, ist von vorn bis hinten mit 
Doppelboden versehen und hat außerdem Vor- und Achter- 
l'ii ktanks. Das Schiff ist durch 8 Schotten in 9 wasser- 
dichte Räume eingeteilt. Die Lösch- und Ladevorrichtungen 
sind besonders ausgiebig hergestellt. Das Schiff hat neun 
Dampfwinden und 16 l^debäume. von welchen zwei je 
15 t und der Rest je 7 t heben können. Die Räumlich- 
keiten für die Passagiere 1. Klasse liegen unter dem Brücken- 
deck, dieselben sind sehr hell und luftig. Für Passagiere 
3. Klasse sind in der Poop Kammern mit 2, 4. 6 und 
8 Betten eingerichtet. Im ganzen können 40 Passagiere 
I. Klasse und 60 3. Klasse mitgenommen werden. Die 
von Richardson, Westgarth & Co. (\.ld.), Hartlcpool, zu 
liefernde Maschine erhält Zylinder von 597 -+- 965 -f- 
1626 mm Durchmesser bei 1066 mm Hub. Der Dampf wird 
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drei großen Kesseln entnommen, die unter 11.5 Ami Druck 
arbeiten. 

Der auf der Werft der Finna Swan, Hunter St 
Wigham, Rlchardson, Ltd., Newcastle-on-Tyne, fQr 
die Deutsch« Australische Dampfschiffsgesellschaft 
Hamburg: erbaute Dampfer „Oberhausen" hat seine I^obe- 
fahrt gemacht. Die Grolle und Schnelligkeit des Dampfers 
sind wie die in den letzten Jahren stets für diese Reederei 
gebauten Schiffe. Länge II7,b m, Breite 15,24 m, Ge- 
schwindigkeit 12 kn. Dampfer »Oberhausen» bringt aber 
eine Neuerung, indem derselbe mit Kühlanlagen für den 
Transport von leicht verderblichen Waren, insbesondere von 
Aepfeln. von Australien eingerichtet ist. Die Aepiel von 
Australien und Tasmanien kommen zu einer Zeit nach 
fiuropa, in welcher weder e ur op äis che noch amerikanische 
Aepfel in guter Qualität vorhanden sind, nämlich in den 
Monaten April, Mai und Juni. Das Geschäft in diesem Ar- 
tikel konnte sich bislang nicht genügend entwickeln, weil es 
an passender, direkter Dampfergelegenheit fehlte, welche 
nunmehr in ausreichender Weise durch die Dampfer der 
Australlinie geboten wird. Außer dem Dampfer ..Ober- 
hausen* wird auch der in Rostock int Bau befindliche 
Dampfer ..Solingen" mit Kühlanlagen für gleiche Zwecke 
eingerichtet. 

Der grolle englische Frachtdampfer „Jowa" ist im 
Jahre HW2 von der Finna Harland & Wölfl in Belfast 
gebaut, hat 8370 t Tragfähigkeit und gehört der White 
Diamund Line in Liverpool. F.r hat bei einer Länge von 
160,0 m eine Breite von 18,29 m und eine Tiefe von 14,02 m. 
Zwei DieiLch-Expansionsmaschinen von zusammen WKX1 PS, 
geben dem Schilt in beladenem Zustande eine mittlere Ge- 
schwindigkeit von 13 Scem. Die 4 Kessel verbrauchen täg- 
lich 90 t Kohlen. Das Schiff hat besondere Finriehtungen 
zum Viehtransport. An Deck und auf dem Hauptdeck 
können SOU Ochsen und 30CK) Schafe un tergebr.it I i werden. 
Jeder der 5 Masten hat 4 Ladebäume, so daß aus i0 Luken 
mit 20 Ladebäumen durch 17 Dampf* inden gelöscht werden 
kann. Der Dampfer brachte auf seiner letzten Reise 
17 888 Ballen Baumwolle an, Außer dieser Ladung hatte 



er noch 9327 Sack Baumwollensaatniehl, 5134 Sack Bauni- 
wollensaatkuchen, 133 Blöcke Eschenholz und 800 t Weizen 
Diese- außergewöhnliche Lidung ist die größte, die jemals 
von einem Frachtdampfer in Bremerhaven angebracht 
worden ist. 



58 



Nachrichten von den Werften 

und aus der Industrie. ~» ^* 



Die Schiffbaufirma Christoph Ruthof besitzt in 
Kastel a. Rh. eine Werft für Binnenschiffbau mit einer Ufer- 
länge von 390 m. Auf derselben befinden sich 4 Hellinge 
für den Bau und die Reparatur von Schiffen. Außerdem 
befindet sich in Regensburg an der Donau eine Filiale mit 
einer Wasserfront von 145 m. Auf der Werft in Kastel be- 
findet sich das 306. Schiff im Bau, während in Regensburg 
bereits o9 Donauschiffe hergestellt sind. 

Aus dem Jahresbericht der Gasmotoren - Fabrik 
Deutz A.-Q. entnehmen wir: 

Die Bilanz des Geschäftsjahres 1904/1905 schließt ab 
mit einem Reingewinn von 1 414 335,88 M gegenüber 
2 001 674,40 M i.V. Der Umschlag des hiesigen Werkes 
betrug 11918 558 M gegenüber 11915 701 M i.V. Die 
Abschreibungen sind wie bisher in reichlicher Weise be- 
messen und ergeben eine Summe von 409 132,47 M gegen- 
über 435 381,52 M i. V. Festgelegt wurden im letzten Ge- 
schäftsjahre für Immobilien. Werkzeuge, Modelle usw 
953 523«26 M. Die Inventurbestände erhöhten sich um 
310939,21 M. Die Debitoren weisen ein Mehr auf von 
1 221 073,82 M und die auswärtigen Unternehmungen von 
569 749,51 M. Die Kreditoren wuchsen um 741 499,80 M, 
hiervon wurden jedoch im laufenden Geschäftsjahr nach 
Durchführung der Ausgabe der neuen Obligationen ca. 
050 000 M zurückgezahlt. 

I);is Ergebnis der Bilanz ist, trotzdem der gleiche Um- 
satz wie im Vorjahre erreicht wurde, weniger günstig als in: 
Vorjahre. Dieses ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, 
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daß die Preise im allgemeinen sanken und die General- 
unkosten infolge erhöhter Anforderungen an Betrieb und 
Konstruktionshureau stiegen. 

Im Bau von Großgasmotoren haben wir im ab- 
gelaufenen Geschäftsjahr wesentliche Erfolge zu verzeichnen 
gehabt, jetloch entsprechen die bisher erzielten Preise nicht 
den Gestehungskosten, und ist auch hierauf ein Teil unseres 
.Windererträgnisses zurückzuführen. 

Auch die Einführung der Braunkohlenbrikett-Generatoren 
erhöhte die Ausgaben, doch können wir mit Befriedigung 
feststellen. daß unsere Bemühungen erfolgreich waren. Diese 
wirtschaftlich außerordentlich günstig arbeitenden Kraft- 
anlagen haben unzweifelhaft eine große Zukunft. 

Der Absatz an Spiritusmotoren nahm infolge Erhöhung 
des Spirituspreises ab, doch fanden wir Ersatz im Auslande. 
Unser Export nach Mittel- und Südamerika hat sich ge- 
hoben, und dürfte auch in Zukunft dort ein guter Markt 
gesichert sein, wenn nicht für uns ungünstige Handels- 
verträge geschlossen werden, die die Arbeit langer Jahre ver- 
nichten würden. 

Der Export nach Rußland nahm infolge des Krieges 
gegenüber dem Vorjahre ab, wird aber voraussichtlich im 
laufenden Jahre steigen, sobald die durch die Unruhen in 
Baku der Einführung von Rohuaphtha - Motoren entgegen- 
stehenden Schwierigkeiten gehoben sind. Der vom I. März 
nächsten Jahres ab wesentlich erhöhte Einfuhrzoll für Motoren 
wird die Einfuhr nach Rußland erschweren, namentlich wenn 
die russische Industrie, welche gegenwärtig noch mit großen 
Schwierigkeiten zu kämpfen hat, den Bau der Motoren auf- 
genommen haben wird. 

Die Bilanz unseres Philadelphia - Hauses weist einen 
etwas geringeren Gewinn auf als im Vorjahre. 

Die vorgenommene Erhöhung des Aktienkapitals unserer 



Mailänder Konzessionärin, der Socicta Italiana Langen & Wolf, 
ist glatt durchgeführt worden und brachte deren Reserve- 
fonds eine Erhöhung um 50U 000 L. Das Geschäftsergebnis 
ist gut, und sind die Aussichten für die Zukunft gleichfalls 
günstig. 

Die Bilanz der Firma l angen tf; Wolf. Wien, weist ein 
günstigeres Resultat als im Vorjahre auf. 

Die Elektrische Blockslationen- A.-G. in Berlin haben 
wir im Laufe des Jahres in eine Gesellschaft m. b. H. um- 
gewandelt. Leider schloß dieselbe mit einem Verlust ab, 
hauptsächlich deshalb, weil es erforderlich war, auf dem 
Konto Akkumulatoren- Batterien eine wesentliche Abschreibung 
zu machen. In Zukunft dürfte diese Gesellschaft eine an- 
gemessene Rente bringen. 

Die Gewinnverteilung gestaltet sich wie folgt: Ueber- 
weisung an die Hilfskasse 2ÜOO0 M, 6% Dividende 
1 (HS 320 M, so daß nach Auszahlung der statutarischen und 
kontraktlichen Tantiemen noch ein Restbetrag von 146603,88 M 
als Vortrag auf neue Rechnung verbleiben würde. 



Das Schwimmdock der Aktleneesellschaft„Weser" 

im Bremer Hafen erlitt einen l'nfall. Das Dock war leer 
und kurz vorher gehoben; hierbei müssen die Manometer, 
l welche den Wasserstand in den einzelnen Abteilungen des 
Docks an/eigen, nicht richtig angezeigt haben, so daß in- 
folge davon aus den äußersten Abteilungen mehr Wasser 
herausgepumpt wurde, als bei richtigem Funktionieren der 
Manometer geschehen wäre. Nachdem die Pumpen bereits 
einige Zeit abgestellt waren, trat infolge der ungleichmäßigen 
Belastung ein Einbeulen resp. Durchbiegen des obersten Teiles 
des Docks ein, wobei auch im Innern Beschädigungen auf- 
traten. Durch Leerpnmpen gelang es, die Schwimmfähigkeit 
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zu erhalten. Der Schaden, außer der Störung des Dock- 
betriebes, beträgt 100 IXJO M. 



In Hamburg schweben augenblicklich Verhandlungen 
wegen einer neuen Schiffs» erft-Aktieti-fiesellschaft 

die mit einem Aktienkapital von 5 Millionen Mark ausge- 
stattet werden soll. Die Finanzierung der Gesellschaft ruht 
in den Händen der Firma L S. Moser & Co. in Hamburg. 



Schiffswerft von Henry Koch, Lübeck. Die 

Werft hat mit dem Lübecker Senat vorbehaltlich der Zu- 
stimmung der Bürgerschaft einen Vertrag abgeschlossen, 
wonach sie einen Teil ihres Terrains abtritt und dafür ein 
anderes Terrain erhält. Außerdem w ird die Klausel des 
bisherigen Vertrages aufgehoben, durch die die hypotheka- 
rische Belastung des Areals begrenzt war. Diese Aufhebung 
wird damit motiviert, daß die Klausel, die im Interesse des 
Staates und des l.übeckschen Seehandels sehr erwünschte 
Weiterausgestaltung der Werft insofern wesentlich erschwere, 
als sie die Heranziehung fremden Kapitals nahezu unmög- 
lich mache. Eine Abtretung von dem bisherigen Werft- 
terrain wünscht der Staat zwecks Anlage eines Verbindungs- 
kanals zu neuen Hafeuanlagen für den Verkehr auf dem 
FJbe— Travc-Kanal; diese neuen Anlagen sollen auf dem 
Terrain des vom Staate angekauften Gute> Karlshof bei 
Dänischburg gemacht werden. Das an die Werft abzu- 
tretende Terrain gibt dieser nach Anschüttung einer dazu 
gehörigen Wasserfläche die Möglichkeit, ihre Hellinge zu 
vergrößern und damit größere Schifte als bisher bauen zu 
können. 

In dem Gcschäilsbcrnhl der NQscke & Co. Schiffs- 
werft. Kesselschmiede und Maschinenbau-Anstalt Akt-Oes., 
Stettin, heißt es: Das verflossene Geschäftsjahr hat insofern 
eine Besserung aufzuweisen, als nach Deckung der Unkosten 
und Abschreibungen ein Ueberschuß geblieben ist, welcher 
eine Dividende von 3 % zuläßt. Lohnende Aufträge waren 
schwer erhältlich, und die Preise für Neubauteu wurden 
äußerst gedrückt. Für das laufende Jahr sind wir mit Neu- 
bauten gut besetzt und auch zu etwas festeren Preisen Der 
Ausbau unseres Werkes ist vollendet, die neugeschaffene 
pneumatische (Preßluft) Anlage für die Werft. Docks und 
Kesselschmiede hat sich auf das beste bewahrt und er- 
möglicht es, Neubauten und besonders Reparaturen in 
iußersl kurzer Zeit fertigzustellen. Die neuen modernen 
Werkzeugmaschinen sind jetzt sämtlich in Betrieb genommen. 
Abschreibungen auf diese Neuanschaffungen wann nicht 
erforderlich, da sie größtenteils erst in den letzten Monaten 
des Geschiftsjahres und teilweise noch später in Benutzung 
genommen sind. Die Verlängerung des Docks um 31.2 m 



ist jetzt durchgeführt und können Schiffe bis zu 3500 Brutto- 
Registertons gedockt werden. Zur Ablieferung an die Be- 
steller gelangten: Ein Frachtdampfer von 1100 t Ladefähig- 
keit; ein Frachtmotorfahrzeug von 150 t Iadefähigkeit; ein 
Frachtdampfer von 2300 t 1 Ladefähigkeit ; ein Frachtdampfer 
von 1500 t Udefähigkeit mit den dazugehörigen Maschinen 
und Kesseln usw. Die tägliche Durchschnittszahl der be- 
schäftigten Arbeiter betrug 312 gegen 229 im Vorjahre. In 
das neue Geschäftsjahr sind folgende Aufträge mit hinein- 
genommen resp. bis jetzt hinzugekommen: Ein Schwimm- 
dock für eigene Rechnung; ein Frachtdampfer von 624 t 
Ladefähigkeit: ein Frachtdampfer von 425 t Ladefähigkeit; 
ein Frachtdampfer von 3400 t Ladefähigkeit; ein Salon- 
Schnelldampfer von Ö0 m 1-änge, 8 m Breite, 3,2 m Tief- 
gang, 13 kn Fahrtgeschwindigkeit pro Stunde, sowie 
11 Schiffskesscl von zusammen 1167 qm Heizfläche und 
4 Dampfmaschinen von zusammen 2275 i.PS. Die Neu- 
anschaffungen verteilen sich: Aut Gebäude 11 458 M.Werk- 
zeugmaschinen 85 524 M, Werkzeuge 20 386 M, Utensilien 
14 942 M. Dock 3780 M, das neue Dock bis 30. Juni 1905 
85 928 M, zusammen 222 019 M. Von dem Reingewinn 
von 23 900 M werden zum Reservefonds abgeführt 1200 M 
und von den verbleibenden 22700 M zuzüglich des üc- 
winnvortrages von 3526 M, zusammen 2b 226 M, werden 
3 % gleich 24 000 M. zur Verteilung gebracht und der Rest 
von 2226 M auf neue Rechnung vorgetragen. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 




Am 18. Oktober wurde vom Norddeutschen Lloyd 
eine Frachtdampferlinie nach Nicderländlsch-Indien 
und Australien mit der Abfahrt des Dampfers „Franken- 
von Bremerhaven eröffnet. Sechs neue Dampfer, sämtlich 
an der Weser erbaut, werden künftig den Dienst dieser 
Linie versehen, nämlich die Dampfer: „Franken-, »Hessen-, 
„Schwaben-, „Westfalen-, ..Lothringen- und „Thüringen*. 

Zur Vervollständigung ihrer Ladungen werden die 
Dampfer nach der Abfahrt von Bremerhaven zunächst 
Amsterdam, dann Antwerpen und Genua — während der 
Verschiff ungs-siisou der frischen Früchte von Sizilien auch 
Messina — anlaufen und dann durch den Suez-Kanal nach 
Padang (Sumatra), Batavia und Soerahaya gehen. Von dort 
werden sie durch die Torres-Slraße nach der Ostküste 
Australiens, nach Townsville, Brisbane und Sydney fahren. 
Damit wird eine direkte Fraclitdampferverbindunp; zwischen 
Deutschland und Niederländisch - Indien hergestellt und 
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deutschen Fabrikanten und Exporteuren eine regelmäßige -.. j 
die Abfahrten werden in Zwischenräumen von vier Wochen j 
erfolgen — und rasche Gelegenheit zur Beförderung ihrer 
Waren nach diesen Gebieten geschaffen. 

Auch die Gelegenheit, welche der Lloyd zur Ver- 
schiffung deutscher Fabrikate und Produkte nach Australien 
bisher geboten hat, wird durch diese Linie bedeutend ver- 
bessert werden Bisher konnten Guter von Bremerhaven 
nach Australien alle vier Wochen mit den Rcichspost- 
dampfern befördert werden. Da die neuen Dampfer in 
Zwischenräumen von 14 Tagen mit den Reichspusldampfern 
abwechseln, so wird künftig die Gelegenheit zur Ver- 
schiffung nach Australien verdoppelt werden, indem die 
Güter dorthin künftig alle 14 Tage von Bremen aus Be- 
förderung finden. 

Die Rückreise der Dampfer von Sydney aus wird über 
Melbourne, Soerabaya. Batavia, l'adang, Colombo, Marseille, 
Antwerpen und Amsterdam nach Bremen erfolgen. Zwei 
von diesen Dampfern, nämlich „Schwaben" und „Westfalen" 
werden zur Beförderung leichtverderblicher Udungen be- 
sondere Kühlrätime erhalten. 

Die tiröffnung der neuen Linie war ursprünglich schon 
auf den I.Juli geplant. mulUe aber wegen Arbeitsstörungen 
auf den Werften um einige Monate hinausgeschoben werden. 
Da aber gerade jetzt die Wollsaison in Australien beginnt, 
hat der Norddeutsche Lloyd, um den Wollverschiffern und 
Wollinipnrtctiren schon jetzt Gelegenheit zu bieten, Wolle 
zu verschiffen, die Dampfer „Mamari" und „Sutten Hall" 
gechartert, von denen der erste am 14. Oktober direkt von 
Sydney nach Antwerpen, Bremen und Hantburg, der zweite 
am 28. Oktober von Sydney über Melbourne nach denselben 
Häfen abgefertigt wurde. 

Der für den Hamburg - südamerikanischen Passagier- 
verkehr bestimmte letzte Prospekt der verbündeten Hamburg- 
Südamerikanischen Dampfschiffahrt* - Oesellschaft 
und der Hamburg-Amerika Linie» betitelt: Ueberfahrts- 



bedingungen für Südamerika, enthält einen sehr interessanten 
Nachweis über die Postdampferflotte beider Gesellschaften 
im Jahre 1905, interessant besonders deswegen, weil die 
Hamburg-Amerika Linie denjenigen Teil ihrer grollen Hotte, 
der speziell im Südamerikadienst Verwendung findet, hier 
einmal gesondert für sich aufzählt und so einen Einblick in 
den gesamten Umfang der regelmäßigen Hamburg-süd- 
amerikanischen Dampfschiffahrt nach der Ostküste des 
Kontinents gestattet. Bekanntlich datiert das Bestehen eines 
ständigen deutschen Südamerikadienstes erst vom Ende des 
Jahres 1871; damals wurde die Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft gegründet. Die Hamburg- 
Amerika Linie trat in das Geschäft mit '/» Anteil im Jahre 
1<X*) ein. Heute beschäftigen nun nach Ausweis des ge- 
nannten Prospektes die beiden Gesellschaften zusammen 
bereits 43 grolle Passagier- und Frachtdampfer von 254'J bis 
7818 Brutto-Registcrtons Rauminhalt auf den vier Routen 
von Hamburg nach Nord-, Mittel und Südbrasilien und den 
La Plata-Staatcn. Rechnet man sechs im Bau befindliche, 
zum Teil in allernächster Zeit vom Stapel laufende Dampfer 
ein. so verfügen die beiden Reedereien fürden in Rede stehenden 
Dienst über 49 Dampfer mit zusammen 217 195 Rruttiv 
1 Registertons. Davon entfallen, dem Verhältnis von 2 : 1 
! ungefähr entsprechend, 139 026 t auf die Dampfer der 
Hamburg -Südamerikanischen Dampfschiffahrt«- Gesellschaft, 
77 569 auf diejenigen der Hamburg-Amerika Linie, Dieses 
Dampfermaterial ist außerordentlich jung; 19 Dampfer 
wurden in den Jahren 1900 1905 gebaut, nur 5 Dampfer 
sind mehr als 10 Jahre alt. Die obige Aufstellung berück- 
sichtigt nicht die Dampfer der v erschiedenen südamerikanischen 
Küstenlinien, an denen die Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft und die Hamburg-Amerika 
Linie beteiligt sind, auch nicht die Flotte der in Genua 
beheimateten Tochtergesellschaft der I lambiirg-Amerika Linie, 
Italia, die eine regelmäßige Verbindung zwischen Genua und 
den La Plata-Staaten unterhält. Zu bemerken ist ferner 
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Flotte der Hamburg-Amerika Linie in den Südamerikadienst 
eingestellt «erden, 

Eine Reihe erster Firmen in Bremen wollen mit 
8 Millionen Mark Kapital eine neue Dampfschiffahrts- 
Qesellschaft, „Roland", gründen zum Verkehr mit Chile 
und Peru. 

Die letzte Reise des Schnelldampfers „Deutschland" 

der Hamburg-Amerika Linie gab den an Bord befindlichen 
Passagieren eine hervorragende Gelegenheit, zu beobachten, 
bis zu welchem Grade die drahtlose Telegraphle bereits 
Heimatsrechte auf dem Weltmeer erworben hat. Der Markoni- 
apparat der „Deutschland" stand auf der Uebcrfahrt nach- 
einander mit nicht weniger als 17 Stationen teils am Lande, 
teils an Bord von Dampfern, denen der Hamburger Ozean- 
renner begegnete oder die er überholte, in Verbindung, so 
dafl ein fortwährender reger Nachrichtenaustausch ermöglicht 
war. Wiederholt konnten an einem Tage mitten auf dem 
Weltmeer mit vier verschiedenen Stationen Gespräche geführt 
werden. — — — 

Eine Aktiengesellschaft in Pinna Frachtdampfer- 
Aktlengesetlschaft mit dem Sitz in Lübeck ist gegründet 
worden. Das Grundkapital beträgt 1 Million Mark. Gründer 
der Gesellschaft sind: I. Kaufmann Heinrich Christian Horn 



in Schleswig, 2. Kaufmann Franz Paul Christian Horn in 
Lübeck, 3. Kaufmann Hennann Wilhelm Fehling in Lübeck, 
4. Kaufmann Felix Josef Schürmann in Münster und 5. Kauf- 
mann Johannes Ludwig Ferdinand Schwabroch in Lübeck. 

Breslauer Schiffahrt*« Aktiengesellschaft. Für 

die deutsche Binnenschiffahrt, insbesondere für die Schiffahrt 
auf der Elbe und Oder war das Jahr 1904 so ungünstig, wie dies 
vorher kaum je gewesen. Im Dezember zeigte sich, nachdem die 
elementaren Hindernisse beseitigt waren, Ladungsknappheit 
im wesentlichen aus dem Omnde, weil die Staatsbahnver- 
waltung inzwischen einen außerordentlich niedrigen Not- 
Standstarif für Futtermittel eingeführt hatte, gegen den die 
Schiffahrt nicht anzukämpfen vermochte. Die Folge dieser 
Maßnahme war ein Rückschlag der Frachtraten. Die ge- 
schilderten unglücklichen Verhältnisse haben der Gesellschaft 
eine Einbuße an Frachteinnahme in Höhe von ntnd 180000 M 
gebracht. 

Im zweiten Semester wurde die Schiffahrt durch bau- 
liche Veränderungen an der Brandenburger und Fürsten- 
berger Schleuse verhindert. Erst gegen Mitte März ist der 
Betrieb in vollem Umfange aufgenommen worden. Die 
Frachtraten haben bei Beginn der Schiffahrt nicht als be- 
friedigend bezeichnet werden können, erfuhren jedoch später 
eine Aufbesserung, die allerdings kein volles Aequivalent 
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für die ungünstiger gestalteten Wasserverhältnisse bot. Die 
Behinderung der Schiffahrt im abgelaufenen Geschäftsjahre 
hatte einen Ausfall an dem Ladungsquantum gegen das 
Vorjahr von etwa einer Million Zentner zur Folge. Be- 
fördert wurden im Talverkehr 1 476 000 Zentner, im Berg- 
verkehr 1 521 000 Zentner, zusammen 2 997 000 Zentner 
gegen 3 961 000 Zentner i. V. Im Verkehr Breslau— Cosel 
wurden befördert 585 000 Zentner gegen 74-1 000 Zentner i. V. 
Der Bruttogewinn beträgt inkl. 58 471 M Vortrag aus dem 
Vorjahre 847 119 M. Nach Abzug der Unkosten usw. mit 
790 308 M sowie der Abschreibungen mit 52 271 M ver- 
bleibt ein Gewinn von 4541 M. 

Der Schiffspark der Gesellschaft bestellt aus: 

24 Dampfern, 

37 eisernen Kähnen, 

10 hölzernen Deckkähnen, 

10 offenen Holzkähnen, 
3 eisernen Schuten, 
1 Hebeprahm, 
3 Ijgerprähmen. 



Die rumänische Regierung hat seinerzeit unter dem 
l inanzminister Manu sich entschlossen, eine Schiffahrt so- 



wohl auf der Donau als von Konstanza aus auf dem 
Schwarzen Meer ins Lehen zu rufen. Die Flußschiffahrt 
entwickelte sich in kurzer Zeit in unerwartet günstiger Weise, 
und auch der Seedienst war — insbesondere vom nautischen 
Standpunkt aus ein außerordentlich guter, da die Offiziere 
der Kriegsmarine zum Kommando bei der königlichen 
Handelsmarine verwendet wurden. Durch die günstigen 
Resultate angespornt, ging die rumänische Regierung daran, 
das Tätigkeitsgebiet der „Serviciul maritim roman" zu er- 
weitern; sie stellte eine regelmäßige Frachtlinie von Braila- 
Galatz-Konstanza nach Rotterdam her und wagte sich sogar 
mit ihren schnellen Fahrzeugen an die Einrichtung einer 
Passagierlinie nach Konstantinopel heran, welche auch in 
der Tat binnen kurzer Zeit wegen des ausgezeichneten An- 
schlusses an den Orient -Expreß-Zug, der in Konstanza un- 
mittelbar vor dem Schiff vorfährt, und auch wegen des vor- 
züglichen inneren Betriebes der Schiffe, nicht zum wenigsten 
der ausgezeichneten französischen Küche, eines großen Zu- 
spruchs sich erfreute. Durch diese Erfolge ermuntert, be- 
schloß die „Serviciul maritim roman", welche zurzeit dem 
äußerst rührigen Verkehrsminister Jean Gradesteanu unter- 
steht und von dem sehr tüchtigen Direktor und früheren 
Fregatten-Kapitän Coanda geleitet wird, einen regelmäßigen 
Dienst nach Aegypten einzurichten. 
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Oefeihtswerte von Linienschiffen 
und Pan/c kreuzern der 8 grosse« 
Scestaaten sowie eine Anleitung zur 
(Errechnung drr Grfechtswcrie nebst 
Tabellen und graphischen D.ir- 
fcllungen über Ausnutzung des 
Deplacements.*, 



Bprlin W. 35, Potsd. Str. 113a. 

Berliner Union V erlag s- 
gesellschafl m. b. H. 
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Durch diesen Entschluß tritt die rumänische Schnell- 
postdampferlinie, die bisher nur bis Smynia gegangen war, 
aus der Reihe der Lokal - Schiffahrten heraus und in den 
Weltverkehr ein. Um aber wirklich Großes leisten zu 
können und auch im internationalen Dienste sich des gleichen 
Rufes zu erfreuen wie bisher im Lokaldienst, entschloß sich 
die rumänische Schiffahrtsgesellschaft , zu einer gewissen 
Betriebsgemeinschaft mit dem Norddeutschen Lloyd 
sich zu verbinden. Der Norddeutsche Lloyd übernahm es 
hierbei, mit seinen Erfahrungen und, soweit es nötig, mit 
seinem Personal der „Scrviciul maritim roman" auszuhelfen, 
in allen seinen europäischen und amerikanischen Agenturen 
die Fahrkarten der rumänischen Schiffahrtsgesellschaft zu 
verkaufen und die Linie weiterhin als ein Glied seines 
grollen Weltverkehrsnetzes zu behandeln. 

Durch die Ausdehnung der rumänischen Schnell- 
dampferlinie bis Aegypten wird es ermöglicht, in der Zeit 
von nur 4 1 /» Tagen von Berlin über Budapest, Bukarest, 
Konstanza, Konstantinopel und Smyrna nach Port Said zu 
gelangen. Ls ist jedoch beabsichtigt, die Bahnverbindung 
Berlin— Konstanza noch zu verbessern, so daß die Fahrzeit 



noch weiter verkürzt werden wird. Diese Verbesserung der 
Verbindung des europäischen Kontinents mit Aegypten wird 
sowohl für den Personenverkehr als den Postverkehr von 
großer Bedeutung werden. Die für Aegypten bestimmte 
deutsche Post wird künftig in wesentlich kürzerer Zeit als 
bisher befördert werden können, vor allem aber wird die 
nach Ostasien und Australien bestimmte Post wegen des 
Anschlusses der neuen Linie an die Reichspostdampferlinien 
in Port Said großen Vorteil haben. Der internationale 
Passagierverkehr, vor allem der von Amerika kommende, 
wird künftig nicht mehr wie bisher vorwiegend über 
Cherbourg- Paris— Marseille, ohne Deutschland zu berühren, 
nach Aegypten gehen, sondern — voraussichtlich abwechselnd 
auf der Hin- und Rückreise — über Berlin— Wien— Buda- 
pest— Bukarest— Konstanza— Konstantinopel und von dort 
über Pyräus nach Port Said. Die Agenturen des Nord- 
deutschen Lloyd werden künftig in der Ijige sein, Fahr- 
karten über Marseille Alexandrien und zurück Port 
Said — Konstantinopcl Konstanza oder umgekehrt auszu- 
stellen. Auch für das deutsche Reisepublikum bedeutet die 
neue Linie eine wesentliche Verbesserung der Verbindung 
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nach Aegypten, denn sie verkür/t nicht bloß die Reisezeit, 
-<>ndcrn bietet auch außerordentlich viel Sehenswertes, so- 
wohl durch die Kahnfahrt über Budapest als durch die See- 
fahrt über die hochinteressanten Hafenstädte Konstantinopel, 
Mytilcne und Smyrna. Ein großer Teil der deutschen 
Reisenden wird künftig vmhl die eine Hälfte der Reise, die 
Hin- oder Rückreise, mit der neuen Schnelldampferlinie 
zurücklegen. 





Statistisches. 


33BH 


* 





Der Norddeutsche Lloyd beschäftigt zurzeit auf 
seinen Seedampfern 8775 Mann und auf seinen Flußschiffen 
700 Mann; dazu kommen noch 4050 Landangestellte, so 
daß also das Personal insgesamt aus 14 125 Personen be- 
steht. Von diesen sind 5270 verheiratet (2200 Mann der See- 
dampfer, 200 der Flnß-chiffe und 2870 l-andangestclltc) und 
240 verwitwet, während 8013 ledig sind (6445 Mann auf 
den Scedampfcm, 400 auf den Flußschiffen und 1680 Land- 
angestellte). Demnach sind also über 39°/,, verheiratet bezw 
verwitwet. Rechnet man dazu die Zahl der Kinder, und 
zwar 0311 unter 15 Jahren und 1739 über 15 Jahren, so 
geben die Angestellten des Norddeutschen Lloyd mit ihren 
Familien zusammen die stattliche Zahl von 30445 Per- 
sonen, also die Einwohnerzahl einer ansehnlichen deutschen 
Mittelstadt. 



Interessant ist es auch, das Dienstalter der Angestellten 
des Norddeutschen Lloyd zu vergleichen. Wenn eine lange 
üesamtdienstzeit der Angestellten nicht bloß ein günstiges 
Zeichen für diese selbst, sondern ebenso sehr für den Be- 
trieb ist, so darf der Norddeutsche Lloyd als ein guter. 
Arbeitgeber angesehen werden, denn nicht bloß von seinen 
Landangestellten, sondern auch von den Mannschaften seiner 
Dampfer sieht eine große Anzahl schon auf eine lange 
Reihe von Dienstjahren zurück. 

Von den 62 Kapitänen seiner überseeischen Dampfer 
sind 29 über 15, 20 über 20 und 6 über 25 Jahre bei der 
( jt>cllschaft ( und von den — naturgemäß verhältnismäßig 
jungen — 42 Kapitänen der Dampfer seiner indo-chinesi- 
schen Küstenfahrt sind 10 über 10 und 7 über 15 Jahre 
im Dienst. 

Von den 64 1. Maschinisten seiner überseeischen 
Dampfer sind nur 3 im achten Jahre, 2 über 10, 16 über 
15, 25 über 20 und 18 über 25 Jahre im Dienst, und von 
den 42 I. Maschinisten seiner indo-chinesischen Küstenfahrt 
9 schon über 10, 4 über 15 und 1 über 20 Jahre Von 
den 66 II. Maschinisten dienen 15 über 10 Jahre, 30 über 15, 
1 1 über 20 und 2 über 25 Jahre. 

Von 105 Bootsleuten stehen 26 über 10, 13 über 15 und 
2 über 25 Jahre im Dienst, von 1 17 Zimmerleuten 13 über 10, 
9 über 15, 4 über 20 und 1 über 25 Jahre, von 224 Steurern 
43 über 10. 24 über 15, 6 über 20 und 1 über 25 Jahre, 
von 238 Schmierern 49 über 10, 17 über 15, 6 über 20 und 
1 über 25 Jahre, von 63 Lagermeistern 17 über 10 II 
15 und 5 über 25 Jahre, von 154 Oberheizern 42 über 10, 
37 über 15, 16 über 20 und 2 über 25 Jahre. Von 50 Ober- 
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Erzeugung der deutschen Hochofenwerke im September 1905. 



Erzeugung 
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UJ 1 



Bezirke 



Im 

Aug. 1905 
Tonnen 



tm 

Sept. 1905 
Tonnen 



Vom I.Jan. 
bieJO.Srpt. 
1905 

Tonnen 



Erzciic'!'!.' 

im 



Sept. 1901 
Tonnen 



Vom 1. It« 
bis 30. 
1904 

Tirtineti 



Rheinland-Westfalen 

Siegcrland, Lahnbe/irk und Hessen-Nassau 

Schlesien 

Pommern 

Königreich Sachsen 

Hannover und Hraunschweig 

Bayern, Württemberg und Thüringen 

Saarbezirk 

Lothringen und Luxemburg 

Oesamt-Erzeugung Sa. 



Gießerei-Roheisen . . . 
Bessemcr-Roheisen . . . 
Thomas-Roheisen .... 
Stahleisen und Spiegeleisen 
Puddcl-Rohcisen .... 



Oesamt-Erzeugung Sa. 



3% 122 

59 723 ! 

72 309 
12 920 1 

32 825 
15669 

73 063 
305 602 
968 323 ! 

168 755 I 
51 917 

634 608; 
51012: 
62 031 

968 323 



388 703 
62 276 
73 835 
13 020 

31 915 
15 546 
70 891 
297 504 
953 780 

168 841 
34 634 
618 472 

65 185 

66 648 
953 780 



3 123 839 
510 861 
632 157 
114 875 

271 775 | 
129 080 
598 070 
2 582 939 



1 379 000 
315614 

5 170 527 I 
501 005 1 
597 450 

7 963 596 ] 



336 062 
41 767 
70 859 
11 990 



v 

429205 
613 355 
10687^ 



27 249 | 259722 
13 868 122 681 
63 043 574 Wi 
268 740 2 438251 



7 963 596 833 578 7 5304W 



163 302 
23 175 

523 012 
53 412 
70 677 

833 578 



1 359 345 
310790 

! 777 72? 
459 534 

623 572 

7 5309W 



kochen stehen 17 über 10, 11 über 15, 5 über 20 und 4 
über 25 Jahre im Dienst des Lloyd, von 113 Dampfköchen 

12 über 10, 6 über 15, 3 über 20 und 1 über 25 Jahre. 

Von 44 Oberstewards sind nur 3 unter 10, 10 über 10, 
18 über 15, 10 über 20 und 3 über 25 Jahre im Dienste 
des Lloyd. Von 64 Proviantstewards sind 21 über 10, 
17 über 15, 7 über 20 und 3 über 25 Jahre im Dienst. 

Auch von denjenigen Benifen, deren Angehörige 
naturgemäß häufig ihr Arbeitsfeld zu wechseln pflegen, 
weist eine überraschend grolie Anzahl schon ein hohes 
Dienstalter auf. So sind von 886 Heizern 95 über 10. 
39 über 15, 11 über 20 und 1 über 25 Jahre dem Uoyd 
treu geblieben, von 160 Bäckern 12 über 10, 4 über 15 und 
1 über 20 Jahre, von 43 Barbieren 5 über 10, 5 über 15 
und I über 25 Jahre, von 158 Stewardessen 15 über 10, 

13 über 15 und 6 über 20 Jahre und von 1522 Stewards 
162 über 10, KW über 15, 33 über 20 und 5 über 25 Jahre. 



Wie sich die Schiffahrt durch den Suez-Kanal ent- 
wickelt hat, ist aus der folgenden Tabelle zu ersehen: 



Jahr Dampfer Tonnengehalt ^f™, 

1871 7<n 761 467 8993732 

1876 1457 2 096 771 29 874 996 

lS8t 2 727 4 136 779 51 274 352 

1886 3 100 5 767 655 56 527 390 

1891 4 207 8 698 777 83822101 

1896 3 409 8 560 283 79 569194 

1901 3 699 10823 840 100386397 



Auller Handelsschiffen haben im letzten Jahr 97 Krievv 
schiffe, 56 Militärtransporte und 9 Jachten den Kanal be- 
nutzt Der Norddeutsche Lloyd weist die stattliche Zahl 
von 95 Schiffen auf, die im Jahre 1904 den Kanal passier 
haben. Unter diesen befindet sich auch der Dampfer 
„Großer Kurfürst". Dieses Schiff mit seinen 13 200 t * 
das größte, das jemals durch den Suez-Kanal gefahren k 
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Gtitehoff nungshütte, Aktien-Verein für Bergbau und 

Hüttenbetrieb 
Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 
(Eiserne Brücken, Gebinde, Schwimm 
- ^"^^■StaLrSJM «lock«, Schwimmkrahne joder Tragkraft, 

JEKS^-^L ^^aw ^^Saaaw (~\ a1 r >7 äwiaaaW Leuchttürme 

■Ubtf^ilnSt ffthw^JSä * Schmiedestücke in jeder gewünschtem 

flJffL H QualiUt bis 40000 kg Stückgewicht, roh. ror- 

^^^^^^^^H| ireai bettet oder fertig bearbeitet, besonder» 
fin P BnVHa^atü*' Kurbelwellen, Schifte wellen und sonstige 

^ l«W> - - ' Schmiedoteile für den Schiff- und Maschinen 

bau. 

Mtuiil loniigiiM» aller Art, wie Steven, Rndorraltmeil, «»«»•« nin«'njruiin bis zu den schwersten Stacken. 

Maschinenteile. Dampf kennet, stationäre und Schiflskossel, eiserne Be- 

Ketten, als Schiffsketten, Krahnketten. hälter. * 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als Besonderheit: Schiffsmatcrial, wie Bleche und Profilstahl 

Du nea«. Anfang 1901 In Betrieb gekommene Blechwalzwerk hat eine Leistungsfähigkeit von 1000W Tonnen Bleche pro Jahr «od Ut 41« 
Dut«hoAiuiiK'nbOtle vermflge lhm< umfamfrelcben Walz|>n>Kranims In der Lage, daa» gesamte zn einem Schiff nötige WeJimalerl/ü in liefen. 
JIhrliche Kneuguiig: Kohlen ÜWUOUOt; W alzwerl'vKrieognIeee 400000 t: Roheisen ftoot») t; Brücken. Mutchlnen, Keaeel pp. 70U» t. 
a HrechSlligte Hcamte und Arbeiter: Uber ItiOOO. 
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Ein Äußerst günstiges Zeichen für die tadellose Manövrier- 
fähigkeit ist der Umstand, daß er bislang stets ohne Stockung 
und Unfall durch den Kanal gegangen ist. 

Die Abgabe beträgt seit 1. Januar 1903 für die ge- 
ladene Nettotonne 8,5 und für eine Person 10 Frcs. Wenn 
z. B. der ..Grölte Kurfürst" mit 10 000 t Ladung und 1000 
Passagieren durch den Kanal geht, so hat der Norddeutsche 
Lloyd für die einmalige Passage dieses Schiffes nicht weniger 
als '95 000 frcs. zu zahlen. Vom I.Januar 1906 ab wird 
die Abgabe per Tonne auf 7,75 Frcs. ermäßigt werden. 




Verschiedenes. 




Bis jetzt sind in Europa folge 



Unterwassergluckenslgnal-Apparaten versehen: Außen- 
wcser-Feuerschiff, Elbe- Feuerschiff, Kieler Feuerschiff, North 
Ooodwin Sands-Feuerschiff, North West-Feuerschiff (in der 
Mersey - Bay). Ferner sind an der Küste der Vereinigten 
Staaten von Amerika neun Feuerschiffe mit solchen Apparaten 
versehen, nämlich: Boston Feuerschiff (Einfahrt in den Hafen 
von Boston), Pollock Rip Shoals (Süd - Ost - Ecke von Kap 
Cod), Nantucket Shoals (40 Meilen südöstlich von Vineyard 
Sound), Cornfiled Point (Long Island Sound, zwischen New 
London und New Häven), Brenton Reef (Einfahrt in die 
Buzzard Bay), Fire Island, Sandy Hook, Oveifalls (Delaware 
Breakwater), Cap Elizabeth (Portland, Maine). Auch besteh 
eine Versuchsstation im Hafen von Boston. 

In Bremerhaven fand eine Feuerlöschprobe mit 

dem Desinfektion*-, Feuerlöseh- und Ratten vcrtilgungsapparat, 
Patent Clayton, statt. Anwesend waren dabei ungefähr 
00 Vertreter von Behörden, Versicherungsgesellschaften und 
Reedereien Es wurde zunächst die Durchdringungsfähigkeit 
des Claytongascs gezeigt, indem das (Jas in eine Kohlen- 
ladung hineingeführt wurde. Das Oas drang durch die ge- 
schüttete Kohle hindurch, und dadurch wurde der Beweis 
erbracht, daß es, falls die Kohlen erhiUt sein sollten, wirken 
wird. Eine brennende Fackel, auf deren Flamme das 
Oaytongas ausströmte, erlosch sofort. Danach wurden zwei 
direkte Fcuerlösch\ ersuche gemacht. In einem 100 cbm 
grollen Ramtie wiitVen zwei (iroltfeucr, Holz- und Kohlen- 
fetier, mit Petroleum und Teer getränkt, angezündet, wobei 
sich eine große ülut entwickelte. Sobald das Oaytongas 
eingeführt wurde, gingen die Flammen sichtlich zurück, und 
es dauerte nur ktir/e Zeit, bis sie ganz gelöscht waren. Der 
Kühlungsprozeß des Hammenhcrdcs dauerte auch nur einige 



I 



nf Feuerschiffe mit 



Zeit. Das Oas wird beim Austritt erst in den Kühler ge- 
leitet, um eine Wiederentzündung zu verhindern, und ab- 
gekühlt dem Brandherde wieder zugeführt. Herr Clayton, 
der persönlich der Feuerprobe beiwohnte, konnte mitteilen, 
daß die englischen Assekuradeure bereits eine Prämien- 
ermäßigung auf solche Schifte geben, die mit dem Clayton- 
Apparate ausgerüstet sind, und der Vertreter Bremischer 
Assekuradeure, Herr Wuppcsahl, erklärte, daß die deutschen 
Assekuradeure ebenfalls die Vorteile des Clayton -Apparates 
eingesehen hätten und bereit wären, je nach den Umständen 
entsprechende Prämienermäßigungen zuzugestehen. 

Auf der dreizehnten Jahresversammlung der Society 
of Naval Arcbltects and Maiine Englneers in New 

Vork am 16. und 17. November 1905 wurden folgende Vor- 
träge gehalten : 

1. l*rof. Durand, Untersuchungen über die Wirkungs- 
weise von Schrauben-Propellern. 

2. O. C. Crouse, Progressivfahrten des Gasoline-Motor- 
boots „Ludo*. 

3. A. V. Curtis& L. F. Hewins, Einige Verstichscrgebnissc 
mit Propeller-Modellen. 

4. D. W. Taylor, Versuche mit Ventilatoren und Luft- 
leitungen. 

5. H. F. Norton, Festigkeit von w. d. Schotten auf 
Linienschiffen und Kreuzern. 

6. Q. W Dickic, Eine Erzählung aus Japan. 

7. F. M. Speakman, Entwicklung der Schiffs-Dampf- 
turbine. 

8. E. A. Stevens, Einige Probleme des Fährdampfer- 
betriebes. 

9. A. Ph. Stokes, Das Globuloid-Batterieschiff „Ultima '. 

10. Wm. Hovgaard, Der Kreuzer. 

11. W. P. Stephens, Bauvorschriften für Jachten. 

12. Hör. See, Bemerkungen über Kesselunfälle. 

13. P. E. Stevenson, Segelregatten. 

14. W. J. Babcock, Schiffbau an den großen Seen. 

15. M. H. Cranc, - 

16. Ch. O. Curtis, Schiffsturbinen 

17. H. O. Oillmor, — 

Der Titel von No. 15 und 17 war nicht erhältlich. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

The manufacture of cartridge-cases for quick-firing guns. 
Engineering, 27. Oktober, und: The Engiueer, 27, Oktober 
und 3. November Wiedergabe eines Vortrages von 
L. Cnbillo und A. P. Head vo i der Institution of Mechanical 
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D Düsseldorf 1S02: 
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Eugineers über die Fabrikation von Metallkartuschen 
in den kürzlich angelegten Königlich-Spanischen Werk- 
stätten zu Trubia. Eingehende Mitteilungen über die 
physikalischen Eigenschaften dcsMaterials für die Kartuschen 
und deren Herstellung die in der Hauptsache aus wieder- 
holtem Pressen und Ausglühen des Metalls besteht. VWc 
Skizzen von den erforderlichen Arbeitsmaschinen und den 
Glühöfen. 

Kriegsschiffbau. 

Krench destroyers. The Marine Engineer. 1. November. 
Abbildungen von einigen neueren französischen Zer- 
störern nebst den wichtigsten Angaben über diese Fahr- 
zeuge und denen anderer Nationen. 

Handelsschiffbau. 

The ..Elbert H. Gary— The greatest of orc carrying steamers 
Scientific American. 14. Oktober. Mitteilungen über die 
Bauart des für die großen Seen in Nordamerika bestimmten 
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Erzdampfers ,. Elben H. Gary«. Derselbe ist 173,41 m 
lang, 17,05 m breit und 9,45 m tief. Für Lösch- und 
Ladezwecke sind 34 Luken vorhanden, die im Verein mit 
den Einrichtungen in den Anlaufhäfen ermöglichten, dall 
der Dampfer eine Ladung von 10 100 t Eisen in vier 
Stunden funfzigMinuten löschen konnte. Zwei Abbildungen 

Militärisches. 

L'Allcmagne puissance navale. Armee et Marine. 20. Oktober. 
Betrachtungen über das Wachsen der deutschen Kriegs- 
marine und Vergleich derselben mit den französischen 
Streitkräften. 

I.'artillerie legere des cuirasses. Le Moniteur de la Flotte 
21. Oktober. Kurze Erörterung des Zwecks der leichten 
Artillerie auf Panzerschiffen. Als Kaliber wird das 7,5 cm- 
Geschütz empfohlen, das in vier Gruppen aufzustellen sei: 
eine Gruppe vorn, eine auf St. B., eine auf B.B. und eine 
hinten. 

Contribution ä l'etude du futur batiment de ligne. Le 
Yacht. 28. Oktober. Betrachtungen über das Linien- 
schiff der Zukunft. Nach Ansicht des Verfassers des 
Aufsatzes sollte das Linienschiff nur schwere — etwa 16 
30.5 cm — und leichte — 32—8.8 cm — Geschütze 
tragen. Alle, auch die leichten Geschütze, wären hinter 
starkem Panzer aufzustellen, um bei einem Torpedo- 
angriffe noch brauchbare Waffen zu haben, was heute 
nach voraufgegangenem Anillcriekampf bei freier Auf- 
stellung der Kleinartillerie mehr als zweifelhaft erscheine. 

Die französischen Flottenmanöver im Jahre 1905. Marine- 
Rundschau. November. Besprechung der Ergebnisse der 
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Uebungen, welche zerfallen in 1. Taktische Uebungen 
und Gefechtsbilder, 2. Aufklärungsübungen, 3. Torpedo- 
bootsangriffe und -Abwehr, 4. Unterseebootsangriffe und 
-Abwehr, 5. Schiellübungen, 6. Beschießung von Küsten- 
befestigungen, 7. Auffüllen von Kohlen und Vorräten. 
8. Sonstige Uebungen, 9. Havarie. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Die Behandlung des Chronometers in der nautischen Praxis. 
Hansa. 28. Oktober und folg. Besprechung der wich- 
tigsten vorkommenden Störungen im Gange eines Chrono- 
meters und der Malmahmen zu ihrer Beseitigung, sei es 
durch rechnerische Berücksichtigung, wie bei Temperatur- 
einflüssen, sei es durch Anwendung besonderer Mittel zur 
Vermeidung der Störungen, wie bei Aenderungen des 
Feuchtigkeitsgehaltes der Luft. 

Schiffsmaschinenbau. 

The Dürr water-tube boilerin I f.M.S. ..Roxburgh". Engineering, 
3. November. Ausführliche Angaben über die Konstruktion 
der Dürrschen Kessel auf dem englischen Kreuzer „Rox- 
burgh". El sind 17 Kessel vorhanden. Sie sollen den 
Dampf für */ t der Maschinenleistung liefern. Der Rest 
der Dampfmenge wird von Zylinderkesseln geliefert. Ge- 
samtrotfläche 101 in 1 , Heizfläche 3860 in-, Ueberhitzcr- 
fläche 210 m 1 , Kesseldruck 1 =»,4 kg cm 2 . Bei der Probe- 
fahrt wurden auf I Hl* Rost 192,5 kg Kohlen verbrannt 
bei einer VX'indpressung von 25 mm. Der Kohlcnverbrauch 
betrug 1,04 k«. Ansicht und Querschnitt von einem Kessel. 

The .Thunderbolt* marine engine governor. The Shipping 
World, 1. November, Lrläutcrimg eines Apparates zur 
automatischen Drosselung von Schiffsmaschinen an Hand 
zweier Skizzen. Fr besteht aus einem Kompressor und 
der eigentlichen automatischen Hinrichtung, die durch ein 
Pendel die Zuführung der Prellluft unter einen mit der 
Drosselklappe verbundenen Kolben regelt. 

The „Inglis" marine steam boiler. The Marine Lngineer, 
1. November. Beschreibung eines neuartigen Zylinder- 
kessels. Das Neuartige besteht darin, dal! die Heizgase 
nicht, wie üblich, lediglich durch enge Heizrohre, 
sondern erst durch ein weites Rohr vom Durchmesser der 
Feuerrohre und dann durch enge Rohre in den Rauch- 
fang geleitet werden. Längsschnitt und Querschnitt 



Jacht- und Segelsport. 



The sea-going motor-launch „Iris-. Engineering, 3. November. 
Angaben über das Motorboot „Ins", insbesondere über 
die Motoranlage: Lwl. = 8,85 m, Bwu — 1,73 m, 
H — 1.12 m, Tiefgang O.bl m, Deplacement 2,0 t, Haupt- 
spantfläche — 0,37 m-, 6 — 0,45 m, # — 0,62. Gebremste 
Motorleistung 24 PS., S00 Umdrehungen. Linien, Ungv 
plan, Decksplan und Skizzen vom Motor. 

Die englischen 52 Full-Jachten. Wassersport, 2. November. 
Rückblick auf die Frfolge der grollen englischen Jachten 
im letzten Jahre und die Frfahningen, die mit einzelnen 
von ihnen gemacht wurden. Am besten haben die Fahr- 
zeuge mit nicht zu groliem Segelareal, guter Wasserlinien- 
länge und großem J abgeschnitten. 

Kreuzerjacht ..Edith •. Vun Fluß und See. Illustr. Beilage 
zum ..Wassersport", 26. Oktober. Wiedergabe der Linien 
und des Takelrisses der von M Oertz entworfenen Jacht 
»Edith" von folgenden Abmessungen: I. (über allesi — 
13,66 m, I.WL. = 8,82, BLW. = 2,81 m, Tiefgang 1,86 m 
Segelfläche 116 m". Das Boot kann vier Personen auf- 
nehmen. 

Offene Ruder- und Segel-Jolle. Von Fluß und See. 2. No- 
vember. Linien und Takelriß nebst Decksplan von einem 
vielfach gebräuchlichen Ruder- und Segelboot von 4,30 m 
Ungc (über alles), 1,50 m Breite, (über alles) und 0,11 m, 
Tiefgang (ohne Schwert) und 1,00 m (mit Schwert). Segel- 
fläche 11.75 m'. 

Le N acht de 5 tonneaux „Avel Mor-. Le Yacht, 28. Oktober. 
Segelriß, !_ängsschuitt, Einrichtung und Querschnitt der 
Kreiizerjacht ..Avel Mor", deren Hauptdaten sind: I. (über 
alles) = 13,60 m, LWL. = 9,12, Breite im Hauptspant 
2,60 m, Tiefgang 1.90 m. 

Steam Jacht „Branwen«. The Engineer, 27. Oktober. Be- 
schreibung der inneren Einrichtung der bei Thornycroft 
für Lord Howard de Waiden gebauten Dampfjacht 
„Branwen". 1. (über alles) — 41,15 in. L zw. d. Perp. — 
33,98 m, B = 4,87 m, H — 3,43 m. 

Verschiedenes. 

Graviug docks v. floating dry docks. The Engineer. 
27. Oktober. Erörterung der Vorteile einer Dockart 
gegenüber der anderen. Privatfirmen werden für ihren 
Gebrauch meistens Schwimmdocks vorziehen, weil 
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dieselben mit ihrem eigenen Personal hergestellt werden 
können, weniger Geld kosten als Trockendocks und bei 
gleicher Sicherheit einen weiten Spielraum in der Größe 
der zu dockenden Schiffe zulassen. Nebenbei sind Re- 
paraturen leichter und billiger, und die gedockten Schiffe 
trocknen schneller als in einem Trockendock. 

lnteresting repair work on a German steamship. Scientific 
American. 21. Oktober. Schweillung eines gebrochenen 
Wellenboches des Lloyddampfers „Friedrich der Grolle" 
mittels des Goldschmidtschen Verfahrens. Beschreibung 
und bildliche Darstellung des Arbeitsvorganges. 

Steam propeiled life boat. The Nautical Gazette. 12. Oktober. 
Ausführliche Beschreibung des Zweischrauben - Rettungs- 
bootes „Moseley". Das Boot, für Ligos bestimmt, ist 
17,10 ni lang, '1,80 m breit und 1,06 m tief, hat zwei 
Kompoundmaschinen mit Oberflächenkondensation und 
läuft 10'/« kn. fiin Längsschnitt, Decksplan, Stauungv 
plan, Kessel- und Maschincnzeichnungcn. Vergi. Schiffbau 
VII. Jahrg. S. 136. 

New British troopship. The Nautical Ga/ette. 12. Oktober. 
Daten über ein in England im Bau befindliches Truppen- 
transportschiff. L = 100,72 m, B 1S.76 m. H - 1 1,88 m, 
Deplacement 5913 t. Mit 7000 i.PS. und 110 minutlichen 
Umdrehungen werden 16 kn erwartet. 

Die Entwickelung von Hafen und Werft der Stadt Düssel- 
dorf in dem Verwaltungsjahre 1903/04. Zeitschrift für 
Binnenschiffahn. Heft 17. Kurze Mitteilungen über die 
günstige Entwickelung des Hafenverkehrs in Düsseldorf 
und die infolgedessen vorgenommene Erweiterung der 

Haienanlagen. Ein Lageplan. 
Note sugli alberi di carico dcllc navi da guerra. Rivista 



Marittima. Oktober. Kurze Untersuchungen der ver- 
schiedenen Anordnungen des 1 jdegeschirrs an Lade- 
bäumen. Zwei Tafeln. 
Die Versuchsfischerei auf Hering und Sprott in der deutschen 
Bucht der Nordsee, Winter 1904/05. Mitteilungen des 
Deutschen Seefischerei-Vereins. Oktober. Eingehende Zu- 
sammenstellungen über die Ergebnisse der genannten 
Versuchsfischerei. Das Au>hleiben von Hering und Sprott 
in der deutschen Bucht der Nordsee wird auf den Mangel 
an Planklon - Nahrung für diese Fische zurückgeführt. 
Viele Tabellen und Diagramme. 

INHALT: 

I eher die Verminderung der Stabilität der 
Schwimmdocks durch die in denselben vor- 
handenen Wasser- hin- bezw. Austritts- 

Öffnungen 137 

Die Maschinenanlage des Kreuzers „Carnarvon" 145 
Richtige Selbstkostenberechnung in Fabrik- 
betrieben. Von Jul. H. West. Ingenieur , . HS 
Verwendbarkelt von Verbrennungsmotoren zur 
Fortbewegung moderner Kriegsschiffe. Von 

Leutnant Philippow (Fortsetzung) 152 

Mittellungen aus Kriegsmarinen Ith 

Patentbericht M 

Auszuge und Berichte 162 

Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technl- 

sehen Gebieten IM 

Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie , . ♦ . 161 
Zeitschriftenschau ^ 
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Der Sehraubenverschluss mit plastischer Liderung und 
der Keilversehluss mit Hülsenliderung lür Geschütze. 



Von J. Gast n er. 



; ' ' - '/ //. 



Solange Schratiben- und Keilverschlüsse sich im 
Gebrauch befinden, sind ihre Vor- und Nachteile 
gegeneinander abgewogen worden. Daß dies bis zur 
Gegenwart fortgesetzt sich wiederholen konnte, hat 
darin seine Ursache, dar! den Beweisgründen nicht 
immer die erforderlichen tatsächlichen Unterlagen 
beigegeben wurden, so daß es 
ihnen an widerspruchsloser Be- 
weiskraft mangelte. Im nach- 
stehenden ist eine Darlegung 
versucht worden, die sich auf 
feststehende Tatsachen und 
Zahlenangaben stützt. 

Geschichtlicher Rückblick 
auf die Entwickelung des 
Schrauben- und des Keil- 
verschlusses. 
Der SchraubenverschluD 
mit unterbrochenem Gewinde 
fand seine erste Anwendung in 
Frankreich bei den gezogenen 
Hinterladekanonen M. 1 850 — 60 
der Marine. Zur Liderung 
diente eine Stahlschale mit elastischem Rand 
(Abb. 1), an der Kopffläche des Schrauben Nockes, 
die später durch einen dem Broadwellring ähnlichen, 
im Rohr gelagerten Kupferring ersetzt wurde 
(Abb. 2). Dagegen trat die französische Land- 
Artillerie erst 1870 in Versuche mit Hinterlade- 
kanonen, System Reffve, ein. Sie hatten einen 
Schraubenverschluß und eine Kartusche mit lidernder 
Bodenkapsel, die sich nicht bewährte, weil sie sieh 
durch den Schuß im Rohr festklemmte. Bessere Er- 




folge versprach die plastische Liderung aus Talg 
und Asbest, mit deren Verbesserung sich ihr Er- 
finder, der Hauptmann de Bange, seit 1872 beschäftigte. 
Der gute Erfolg ihrer ersten offiziellen Prüfung im 
August 1873 gab Veranlassung, in der französischen 
Ministerialverfügung vom 16. Dezember 1873, welche 
die Grundlagen zur Schaffung 
eines neuen Feldartilleriemate- 
rials festlegt, auch die plastische 
Liderung mit beweglichem Kopf 
vorzuschreiben. Die Mitte 1875 
eingeführte 05 mm Kanone 
Modell de Lahitolle hatte daher 
einen Schraubenverschluß mit 
plastischer Liderung; sie wurde 
jedoch durch die am 23. Januar 
1877 erfolgte Einführung der 
80 und 90 mm Kanone de 
Bange M. 1877 verdrängt 
(Abb. 3 u. 4). 

Der Keilverschluß wurde 
seit 1859 von Krupp ausge- 
bildet. Er verwendete eine 
zuerst von Hand in das Rohr 
einzusetzende, dann im Keil angebrachte Liderung aus 
Stahl oder Kupfer in Schalenform, aus welcher der 
in den Keil einsetzbare kupferne Liderungsring und 
später der im Rohr gelagerte sogenannte Broadwell- 
ring (engl. Patent von Broadwell-Karlsruhe vom 
23. Mai 1863) hervorging. Dem zylindrischen 
Ring Broadwells gab Krupp zuerst eine kegelförmige 
Außenfläche (engl. Patent von Krupp vom 7. De- 
zember 1868), für die er aber bald darauf die Form 
einer Kugelzone wählte (Abb. 5). 



Abb. 1. Schraiibenu'rschliili 
ilti französischen Marinekanonen M. l8W/«i. 
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In Deutschland entwickelte Krupp seit Anfang 
der achtziger Jahre seine Schnellfeuergeschütze unter 
grundsätzlicher Verwendung selbstlidernder Metall- 
patronenhülsen, deren Herstellung durch Lorenz 




Abb. 2. Schraubenverschluß 
der französischen Marinekanmien M. 1870. 



in Karlsruhe, beginnend 
die seit 1878 von der 
3,7 cm Revolverkanone, 




Abb. \ Schraubenverschluß mit 
plastischer Liderung von de Bange, 
Uiiigenschnitt. 




Abb. I. Schrauben Verschluß de Bange, 

halb au-geschwenkt. 



mit der Patronenhülse für 
deutschen Marine versuchte 
nach und nach bis zu den 
grollten Kalibern 
Fortschritt Durch 
sie war für Krupp 
die Liderungsfrage 

für Geschütze 
aller Kaliber von 
Grund aus gelost. 

In Frank- 
reich kommen 
Metallhülsen in 
Verbindung mit 
dem Schrauben- 
verschluB in der 

Marine- 
Artillerie nurbei 
den kleinen und 
mittleren Kalibern 
Ins zu 164,7 mm 
zur Verwendung 

Nach „La Marine 
francaise" vom No- 
vember 1004 winl 
in der 104,7 mm 
Kanone M. 1893 
bis 06 eine Itcutel- 



kartusche mit Hülsenkartusche dahinter verwendet. 
Ks scheinen Hülsenkartuschen aber auch bei der 
104 mm Kanone M. 1803 verwendet zu werden.') 

Bei den neuesten Geschützen der französischen 
Marine M. 1803-06 M und M. 1002, die Kaliber von 
164,7 mm aufwärts umfassen, ist man jedoch von 
der Verwendung von Metallhülsen abgegangen.-) 

Die kleintn Kaliber bis zu 65 mm haben den 
Fallblockverschluß System Hotchkiss, die mittleren 
verschiedene Systeme zylindrischer Schraubenver- 
schlüsse, die größeren Kaliber ohne Hülsenliderung 
haben zylindrische Konsol-Schraubenverschlüsse mit 
Liderungsring im Rohr. In die französische 
Marine-Artillerie ist die plastische Lideruni; 
nie eingeführt worden. 




Abb. b. Flachkeilverschluß 
der Bsterr.-imgar. Feldgeschütze M. 1875. 

Die französische Land-Artillerie hat die Metall- 
Patronenhülse für die 75 mm Sf-Feldkanone M. 1SQ7 
angenommen; bei einigen anderen Geschützen, über 
die jedoch nichts Näheres bekannt geworden ist, 
scheint ein Hülsenboden, der nur einen Teil der 
Ladung aufnimmt, verwendet zu werden. („Artillerie 
navale et artillcrie de terre" von Lorsay in »Armee 
et Marine" vom 15. September 1004.) Hei den 

') ..Manuel du canonnier brevete- (Marine). Paris 1901. 
S. 154. 

-') La defense navale de la France von contre-amira! 
Campjon. Situation du materiel d'artillcrie. -La Marine 
francaise- vom November 1904, S. 347. Nach dieser Quelle 
ist das M. 1891— 9hM aus dem M. 1893 durch Verlängern 
des Ladungsraumes (Erhöhung der ladung und derVol 
entstanden, was anfänglich Schwierigkeiten beim Laden mit 
«eh brachte. Dieser l ebclstand soll neuerdings durch VW- 
heriges Einfetten des Ladungsraumes behoben werden können 
(vgl. .La Marine francaise- vom Oktober 1903). Daß ein 
solches Verfahren die Feuergeschwindigkeit nicht begünstigt, 
liegt auf der Hand. Ikim M. 1893 9t> M und M. 190/2 *J 
dagegen das Bestreben mallgebend, mit Rücksicht auf die 
Regelmäßigkeit der (iasdrücke das Verhältnis von Länge 
/um Durchmesser des Ladungsraumes möglichst klein zu 
machen. 
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übrigen Geschützen ist der Schrauben Verschluß mit 
plastischer Liderung in Gebrauch. 

In England wurden, fast entgegengesetzt wie 
in Frankreich, Metallhülsen nur von der Marine- 
Artillerie bis zum Kaliber von 6 inch (15,2 cm), von 
der Land-Artillerie dagegen gar nicht verwendet; 
neuerdings ist man in der Marine bei letzterem 
Kaliber für einige Geschütze von der Hülsen- zur 
ßeutelKartusche zurückgekehrt, während für die neuen 
Rohrrücklauf-Feldgeschütze von 7,62 und 8,4 cm 
Kaliber, deren Pinführung kaum als begonnen be- 
zeichnet werden darf, Metallpatronen angenommen 
worden sind. Beim Schrauben Verschluß ohne Hülscn- 
liderung kommt stets plastische Liderung, neuerdings 
die Welin-Schraube mit stark konischer Liderung zur 
Verwendung. 

In den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika sind Metallhülsen bis zum 1 5,2 cm Kaliber 
in Gebrauch; alle anderen Geschütze haben einen 
Schraubenverschluß mit plastischer Liderung. Dem 
Beispiele Englands folgend, hat man jedoch für einige 
15,2 cm Kanonen auch die plastische Liderung wieder 
angenommen. In der Land-Artillerie ist beim neuen 
Feldgeschütz M. 1902 ein Schrauben Verschluß mit 
Patronenliderung eingeführt worden. — 

üeberblickt man den F.ntwickelungsgang des 
Schrauben- und des Keilverschlusses, so gewinnt man 
den Eindruck, daß die Ursache des von den 
Anhängern des Schraubenverschlusses gegen 
den Keilverschluß beharrlich fortgeführten 
Kampfes aus diesem Entwicklungsgänge selbst sich 
herleitet, weil die Franzosen sowohl als die Engländer 
ihre Geschütze und Verschlüsse nach, so zu sagen, 
nationalen konstruktiven Grundsätzen aus- 
gebildet haben. Das Aufgeben derselben gegen eine 
fremde Konstruktion würde einen Bruch mit der Ver- 
gangenheit, mit dem bestehenden Artilleriematerial 
und der reichen Literatur über dasselbe bedeuten, und 
es ist begreiflich, daß man vor einem solchen Bruch, 
der auch von wirtschaftlichen Opfern begleitet 
sein würde, zurückschreckt. Die umfangreiche Literatur 
über den Schraubenverschluß kann bei weniger fach- 
kundigen Lesern sehr wohl die Meinung erwecken, 
als ob die Bevorzugung des Schraubenverschlusses 
den besseren konstruktiven Einrichtungen dieser Ver- 
sen lußart gegenüber dem Keilverschluß zu danken 
und deshalb berechtigt sei. Daß dies nicht zutrifft, 
geht aus nachstehendem hervor. Dabei ist noch zu 
bemerken, daß viele Veröffentlichungen, die zugunsten 
des Schraubenverschlusses und zuungunsten des Keil- 
verschlusses ausklingen, von Verfassern herrühren, die 
den Keilverschluß in Wirklichkeit nicht kennen. 
Daß solche Urteile hinfällig sind, liegt auf der Hand. 

Wir wollen untersuchen, in welcher Weise die 
beiden Verschlußarten ihre Bestimmung, einen gas- 
dichten Seelenboden zu bilden, erfüllen und durch 
ihre Einrichtung die Leistungsfähigkeit des Geschützes 
unter Gewährleistung der Sicherheit im Gebrauch 
unterstützen. Dementsprechend ist zu betrachten: 

1. die Festigkeit, 

2. die Liderung, 



3. die Zweckmäßigkeit des Verschlusses zur Er- 
reichung größtmöglicher Leistungen, und zwar 
der Einfluß der Verschlußart auf: 

a) die Rohrlänge, 

b) das Rohrgewicht, 

c) die Feuerbereitschaft, 

4. die Sicherheit im Gebrauch. 

i. Die Festigkeit des Verschlusses. 

Es bedarf keines näheren Beweises, daß hin- 
sichtlich des festen Abschlusses der Seele der Keil- 
verschluß dem Schraubenverschluß grundsätzlich vor- 
zuziehen ist, weil ersterer ein Quer-, letzterer ein 
Längsverschluß ist und deshalb bei diesem die 
Richtung des Rückstoßes, welchem der Verschluß 
Widerstand leisten soll, in die Bewegungsrichtung 
lies Verschlusses fällt, 51 ) während sie beim Quer-(Keil-) 
Verschluß sich senkrecht dazu äußert. Die richtige 
Konstruktion vorausgesetzt, können zwar, praktisch 
genommen, in bezug auf Festigkeit sowohl Schrauben- 
ais Keilverschluß als zweckentsprechend bezeichnet 
werden, aber grundsätzlich ist der Keilver- 
schluß dem Schraubenverschluß bezüglich 



des festen Se< 



chlusses überlegen. 



2. Die Liderung. 

a) Die Metallhülse. Gute Hülsen lidern er- 
fahrungsgemäß vollkommen, indem ihr Mantel sich 
ausdehnt und gegen die Seelenwand legt, während der 
Hülsenboden feste Anlage am Verschluß findet. 

Die Vorteile der Hülsenliderung werden an und 
für sich überhaupt von niemand mehr bestritten. 4 ) 

Die Nachteile, die man ihnen vorwirft und die 
weiterhin noch besprochen werden sollen, beziehen 
sich nicht auf die Liderungsfähigkeit, sondern auf 
Umstände, die hiermit gar nichts zu tun haben. 

b) Die plastische Liderung. Von den 
Freunden der plastischen Liderung wird deren An- 
passungsfähigkeit an die verschiedenen Formen der 
Oeffnung des Ladtingsraumcs als gute Eigenschaft her- 
vorgehoben, obw ohl sie bei den ihr gegenüberstehenden 
Mängeln wenig zur Geltung kommt. Diese Mängel, 
wie sie beim Gebrauch sich herausgestellt haben, 
sollen nachstehend besprochen werden. 

Die Liderung klebt nach dem Schuß 
häufig an der Rohrwandung. Bei einigen 

*) R. de la R(Kquc, lieut.-colonci der französischen 
Marine-Artillerie, führt in seinem Buche „Kinde historiuue 
de la resistanee des canons raves". Paris I83i, S. 246 f., über 

Versuche mit 14 cm Kanonen M. 1378 folgendes an: L'n 

antre carton de '14 cm de meine provenance (Saint-Chamond) 
avait ete cncloite, ä la Charge de 126 kg, par suite de la 
deformation des tilets; la vis avait, pour ainsi dire, 
penet re dans le metal de son eerou." — Und weiter: 

I es filets de lecrou de Unis ces Canons avaient ete 

deformes, plu«; ou moins graveincnt, dans 1c tir, la vis 
s enfoncant dans le metal relativement mou. de la 
bouclie ä feu." . . . Der ("iasdruck hatte dabei in einem 
Falle T2V) kg erreicht. 

J ) In einem offiziellen Bericht über die Marine- Artillerie 
der Ver. Staaten vom Jahre 1M01 l'HL' heißt es: „Welche 
Nachteile die Metallkartuscheii auch haben mögen, jedenfalls 
dichten sie wirksam ab und vermeiden das Steckenbleiben 
oder Klemmen der Verschlußschraube. Das in Deutschland 
eingeführte Sv-tem, bei dem Metnllhfdsen für alle Kaliber, 
bis /n den gioliteii, gebraucht werden, hat in dieser Be- 
ziehung entM.lnei.ien Vorteile.» 
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Auszug aus einem Bericht über Versuche mit Rohren mit Schraubenverschluß in Barbette- und 
Verschwindlafetten im Jahre 1902 in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika. 



Schuß- 
zahl 



10 

10 

TO 



10 
darauf 
16 



Zeilaufwand 
Min. Sek. 



V<> 
m 



Gasdruck 
kg 'qcm 



Wie wurde der Ver- 
schluß betätigt 



Abfeuerung 



Anstände 



30 



10 



Schießversuch auf 1 ort II. G. Wright 
mit der 15,2 cm Verschwindlafette Nr. 24 M. 98 am 30. 



7. 02 



31,5 808 2224 durch Hebelbewegung elektrisch 



I , I 

mit der 15,2 cm Verschwindlafette Nr. 2f> M. 98 am 12.8.02 
2 59,8 j 808 | 2224 durch Hebel bewegung elektrisch 

mit der 25,4 cm Verschwindlafette Nr. 54 M. »8 am 12.8.02 
27 35,3 700 2534 durch eine Kurbel 



Zwei fehlerhafte Schlagrührcn verursachten 
eine Verzögerung von 80 Sek.; außerdem 
gingen 25'/., Sek. durch Richten ik*. 
verloren. 

Infolge fehlerhafter Schlagröhren gingen 
25 Sek. verloren. 



mit der 25,4 cm Verschwindlafctte Nr. 54 M 98 am 29. 7.02 
14 45,0 700 2534 durch eine Kurbel 



Gegen Knde 
Verschluß 

Infolge Klemmens des Verschlusses und 
der Schlagröhren gingen 80 Sek. verloren 



s Versuches lleB sich der 
nur schwer bewegen. 



so deformiert, daß 
der Verschluß nicht geschlossen 
werden konnte. Ein neues I jderungs- 
kissen wurde eingesetzt. — Nach den 
II. Schult der zweiten Serie war es fast 
unmöglich, den Verschluß zu schließen, 
nach dem 16. Schuß konnte der 
Verschluß nicht 
werden. 



Schieß versuche auf dem Schießplatz Sandy Hook 
mit der 25,4 cm Barbettelafette Nr. 6 M 03 (Datum nicht 

angege ben » 

42 51,2 686 2425 durch zwei Kurbeln 



Schießversuch auf Kort 1 1. ( i. VC'ri gh tj 
mit der 30,5 cm Versehwindlafette Nr. 21 und 22 M. 07 
am 30. 7. 02 

2 36 68Ö 2427 



mit der 30,5 cm Verschwindlafette Nr. 21 M. 07 am t2. 8. 02 
9 ' 18 Ö8<» 2428 



Der Verschluß klemmte bei dem Laden für 
den ersten Schuß. Der Verschluß ar- 
beitete wlhrend der ersten 15 ! 
etwas 
15 



Der Verschluß arbeitete wlhrend des 
Schießens schwer und klemmte beim 
Schließen nach dem letzten Schuß. 



30 Sek. gingen infolge Pestklebens des 
Liderungspolsters verloren. Der Ver- 
schluß arbeitete während der drei letzten 
Schuß sehr schwer. Das Liderung»- 
kissen war nach Beendigung des 
Schießens sehr deformiert. 



Geschützen der französischen Küstenartillerie ist 
deswegen der Verschluß mit einer besonderen Vor- 
richtung (manivelle decroche-ohturateur) versehen, die 
dazu dient, die Liderung abzulösen. •) 

Line gleiche Maßnahme hat sich in Italien bei 
den Geschützen der Belagerungsartillerie als not- 
wendig erwiesen.') 

Bei Kälte oder Hitze schwindet die 
plastische Beschaffenheit unddamitdieLidenmgs- 
fähigkeit der Liderung. F.in gefrorener Talg-Asbest- 
ring muH erst aufgetaut werden, bevor er zum 



') (iiranlon. Organisation du 
Paris 1903, S. 102. Dort heißt es 
->btu 



nutcriel il'ailillerie, 
»Au moitient du tir 



.11 13 1 nj i r »_', i'.'*.. 1 " 'i L in.nn ».^ii 

obturateur plastiquc adhere toujours plus au moins fortement 
nitre les parois de son logt-ment.- . . . 
«) Kaiser. Konstruktion der gezogener 



Wien I9O0. S. JOS. 



son logt-meni." . . . 

strnktion der gezogenen ( iesrlinl/rohre 



Schießen verwendet werden kann. Infolge Erhitzung 
z. B. in den Tropen, besonders aber im Schnell« 
feuer, verändert sich die Plastizität des Liderungs- 
polsters; selbst ihre Umhüllung kann verbrennen. 

Die Liderung leidet durch hohen Gas- 
druck beim Schuß. Nach spanischen Quellen 
hängt die Dauer der plastischen Masse von dem Ver- 
hältnis ihrer ursprünglichen Dichte zur Gasspannum; 
im Rohre ab, indem eine bei mäßigem Gasdruck 
vollkommen entsprechende Liderung bei höheren 
Gasdrücken rasch zer-itört werden kann. : ) 

Aus der vorstehenden Liste geht hervor, da!l 
in den Vereinigten Staaten von Nordamerika beim 
Schießen.aus Geschützen über 15,2 cm Kaliber bei 

'•> Kaiser. Konstruktion der gezogenen Geschützrohre. 
Wien 1900, S. 208. 
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Gasdrücken über 2400 Alm. sich eine De- 
formation des Liderungskissens und ein 
schweres Arbeiten des Verschlusses einstellte. 



n 



T 



n 



Abb. d. 
Nicht expandierende 
Schalen. 



Abb. 7. 
Scharfe Ecken 
bei a und b. 



Abb. 8. 
Scharfe Ecken 
bei a, b um! c. 





Es mangelt nicht an offiziellen AeuQerungen 
aus den Vereinigten Staaten, die sich über 
derartige Mängel der plastischen Liderung aussprechen/) 

Einen interessanten Einblick in das Wesen dieser 
.Mängel und der 

plastischen Lide- a i, , 

rungsclbst gewährt 
ein kurzer Ueber- 
blick über Ver- 
suche damit, die 
um das Jahr 1QO0 
in den Vereinig- 
ten Staaten von 
Nordamerika statt- 
fanden. 

1. Die Ver- 
suche begannen 
mit einem Polster, 
das unter einem 

hydraulischen 
Druck von 211 
kg-'qcm hergestellt 
war. Beim Schied- 
versuch stieg der 



Das von einem Tuchbeutel umhüllte Polster befand 
sich zwischen zwei unnachgiebigen Hohlschalen, wie 
Abb. 6 zeigt, eingeschlossen. 

2. Die Mängel dieser Form hoffte man durch die 
den Schalen bei a, b und c (Abb. 7 und 8) gegebenen 
scharfen Ecken zu beseitigen, jedoch ohne Erfolg. 

3. Darauf versuchte man an den Ecken a und b 
dünne kupferne Einsatzringe der aus Abb. 9 ersicht- 
lichen Form und bei c einen stählernen Spaltring. 
Man erwartete von dieser Einrichtung, daß das Polster 
nicht direkt, sondern als »Strecker« der kupfernen 
Einsatzringe die Liderung bewirken werde. Diese 
Erwartung erfüllte sich nur bei den kleineren Kalibern, 
versagte jedoch bei den größeren, indem die Polster- 
hülle von den heißen Pulvergasen verbrannt wurde. 

4. Es kam dann die aus Abb. 10 ersichtliche 
Gerdom-Liderung zum Versuch, bei der zunächst nur 
der vordere Spaltring b, dann aber auch der hintere 
Ring a (Abb. II) aus Stahl hergestellt wurde. 

3. Mit der Absicht, das Asbestpolster nicht selbst 
als Liderung, sondern nur als Strecker der Liderungs- 
schalen wirken zu lassen, wurden ferner Expansions- 
schalen verschiedener Form versucht. Am besten 
eigneten sich napfförmige Stahlschalen, besonders die 
sogenannten Davis-Schalen, von denen in Abb. 12 die 



Abb.O Kupferringe 
a und b und stäh- 
lerner Spaltring c. 



Abb. 10. a Kupferring, b vor- 
derer stählerncrSpaltring, und 
c kleiner stählerner Spaltring. 




Abb II. 

a hinterer, b vorderer, c kleiner Spaltring 
aus Stahl. 



das Polster 
Gasdruck allmählich von 2534 



weiter verdichtende 
auf 2816 kg/qcm. 



") In einem offiziellen Bericht über die Marine-Artillerie 
in den Ver. Staaten aus dem Jahre 1901 — 1902 heiltt es: 

Die hohen Gasdrücke wiiken ungünstig auf Ver- 

schlußlidening und Abfeuervorrichtung' . . . und weiter 
. . . .Obgleich die plastische Liderung der amerikanischen 
Schiffsartillerie sich im allgemeinen gut bewährte, kam es 
d«>ch bisweilen vor, daß die Polster zerrissen, verbrannt oder 
zerquetscht wurden, wodurch beim Oeffnen des Verschlusses 
und durch Ersetzen des Polsters Verzögerungen entstehen." 
. . . „Wenn die Rohre sich beim Schnellfeuer erhitzen, wird 
das Polster leicht weich, was zu Bedenken Veranlassung 
gibt. . . 

In einem gleichfalls offiziellen Bericht der Land- 
Artillerie der Ver. Staaten aus demselben Jahre wird gesagt: 
„. . . Das lange fortgesetzte Leuer einiger Küstengeschütze 
mit größerer Geschwindigkeit als bisher zeigte, daß die ver- 
wendeten Liderungspolster durch die sich bildende Wärme 
bedeutend und ungünstig beeinflußt wurden, so daß man 
die Notwendigkeit einer Aenderung erkannte.- 



vordere aus Kupfer, die hintere aus Stahl, in Abb. 1 i 
jedoch beide Schalen aus Stahl hergestellt sind. 





Abb. 12. Vord. Schale 
aus Kupfer, hintere 
Schale a. Stahl. Beide 
Schalen liegen am 
I .ideruttgslager an. 



WJ 



Abb. 13. 
Beide Schalen 
aus Stahl. 



c 

Abb. 14. 
Abgestutzte F.cken 
bei a, b und c. 



Digitized by Google 



Seite 186 



SCHIFFBAU 



No. 5 



6. Beim Schieten setzte sich jedoch manchmal 
der dünne Rand der Davis-Schalen, der abdichten 
soll, fest und schnitt in das Polster, weshalb die Form 
der Abb. 14 mit verstärkten Rändern versucht wurde, 
die indes auch nicht befriedigte. 




Abb. 15. Cierdom-Verschluß. 

7. F.* wurde sodann versucht, das Talg-Asbest- 
polster durch ein festes Polster aus Guajakholz oder 
Ahorn zu ersetzen. Das Holzpolster ergab jedoch 
durch Zusammendrücken an den Berührungs stellen 
mit den Dichtungsringen bleibende Zwischenräume. 

8. Darauf wurde ein Stahlpolster von gleicher 
Form erprobt; es dehnte zwar die Spaltringe wie ein 
Talg-Asbestpolster aus, eine Untersuchung nach dem 
Schielten ergab jedoch eine geringe Erweiterung der 
Durchmesser der Endflächen und dazwischen eine 
schwache Wölbung. — 

Aus diesen Versuchen ergab sich, daß die beste 
Liderung erreicht werde durch die Anwendung eines 
plastischen Polsters als Strecker von elastischen Schalen 
und Spaltringen ausStahl, welche die Dichtung bewirken. 
Allmählich ist man zu einer immer weiter gehen- 
den Umfassung des plastischen Polsters durch 
die Liderungsschalen und Spaltringe übergegangen, 
wie schon die in Abb. 15 18 dargestellte Oerdom- 
Liderung (Ver. Staaten Patent Oerdom No. 530 733 
vorn 21. Mai 1895), noch mehr aber die in Abb. 19 



bis 23 veranschaulichte neuere Liderung zeigt. Diese ge- 
hört zum Schraubenverschluß von Vickers (engl. Paten; 
Dawson No. 2577 vom 26. Februar 1901) und ent- 
spricht wahrscheinlich der von den Ver. Staaten für 
einige ihrer Geschütze angenommenen Konstruktion. 

Die dieser Liderung zugeschriebenen Vorteilt 
deuten gleichzeitig auf die bei ihr befürchteten Nach- 
teile hin. 

Es werden folgende Vorteile hervorgehoben: 

a) Gute Abdichtung infolge des durch das 
Polster bewirkten dauernden Anliegens der Schalen C 
(Abb. 19). 

b) Geringere Verletzlich keit der Liderung 
beim Gebrauch infolge Anwendung von 
Metallschalen zum Schutze des Polsters. 

c) Unverletzlichkeit des Polsters durch 
die Pulvergase auch an der Spaltstelle des 
Stahlringes durch die Anordnung der Schale C. 
auf welche der Pilzkopf einen starken Druck ausübt. 

Neuerdings hört man davon, daß in den Ver- 
einigten Staaten die plastische Liderung mit einem 
feinen Kupferdrahtgewebe umgeben wird, um 
sie vor der Einwirkung der Pidvergase zu schützen 
(New York Herald, N. V., vom 19. Januar 1905, 
L'ltalia militar e marina vom 16. Mai 1905). 

Prof. Ph. R. Alger von der Vereinigten Staaien- 
Marine faßt in einer Preisarbeit vom Jahre 1903 sein 
Urteil über die in der Vereinigten Staaten-Marine 
eingeführte plastische Liderung dahin zusammen, 
daß dieselbe für rauchloses Pulver, hohe Gas- 
drücke und große Anfangsgeschwindigkeiten 
in modernen Geschützen noch tneh r Schwierig- 
keiten mache als früher. 9 ) 

u ) Prof. Ph. R. Alucr sagt in seiner Preisarbeit ite 
U. S. Naval Institute Annapol is 1903: »Gunnery in <-t.r 
Navy» S. 0: ..Delay was frequently causeil, witli önr earliir 
Uims. by the expaiiMon and consequent sticking of Ibe Steel- 
gas-check disc, but with the split rings now used. and «rill 
the very powerful leveragc given by our heavy gim- 
breach mechaiiism, this Ironblc niust have disappeared. Ii 
is the failurc of the gas-check, due cither to lh< 
hurning or cutting of the padeover or to the 
softening and bulging of the päd, which is now 3 
erious d if f ic ul t y , especially with large guns. All jjas- 
checks require great care in ma'nufacture, — to be of suitjhk 
materfll and of very exaet ditnensions, — and they all rr- 
quire to be kept efean and iii perfect adjustment. Wit h 
sin okeless powder, h igh pressure«, and rapid firinu 
the difficulty of making gas-checks funetion pro- 
perl v is greater to-day than ever beforc, and ours 
neeef improvement." 




l 





Abb. 16. Hinterer Spaltring. 



Abb. 17. Vorderer Spaltring. 



Abb. 18. Kleiner Spaltring. 
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Aehnliche Urteile sind auch aus anderen Lindem 
bekannt So sagt der brasilianische Marineoffizier 
C. Heck in der »Rivista maritima brazileira" vom 
Februar-März 1901, der schlimmste Uebelstand der 
plastischen Liderung sei zweifellos der, daß sie nach 
einer Anzahl Schösse unvermeidlich unbrauchbar 
Vierde und ersetzt «erden müsse. 

Und in einem französischen Artillerielehrbuch 
heilU es: »Die plastische Liderung ist etwas kom- 
pliziert und muß ziemlich oft ausgewechselt werden, 
weil sie sich durch Zerfließen der plastischen Masse 
abnutzt.- I0 ) 

In Rücksicht auf die Gefechtsverhältnisse ist die 
Forderung einer gewissen Unempfindlichkeit der 



15,2 cm Kanone Mark VII und der 30,5 cm Kanone 
Mark IV. Darüber schrieb das englische Flottenjahr- 
buch -All the World's Fighting Ships« 1901: 

»Nach den amtlichen englischen Berichten 
erscheinen Beutelkartusche und plastische Ve r- 
schlußliderung nicht als ein uneingeschränk- 
ter Vorteil, obgleich die praktischen Schwierigkeiten 
der Anfangszeit vollständig überwunden worden sind. 
Die Berichte sagen, daß Qasentweichungen über 
die Liderung des 6 inch (1 5,2 cm) Rohres Mark VII 
und des 12 inch (30,5 cm) Rohres Mark IV, sowie 
eine Beschädigung der Umhüllung der plasti- 
schen Masse und ein Schmelzen der Zinn- 
scheiben, zwischen denen sie liegt, vorkamen, 





Abb 10. Vickers-Udennig 
Schnitt durch eine l.itlenmjjsform. 



AM-. II. 



AI*. » 

Ahh. 20 u- 21. 

Spaltring. 





Abb. 12. 




Abb. 2). 



Abb. 22 u. 23. 
Verschiedene I.idcnuiKsfi innen. 



Liderung gegen Verschmutzung ohne Zweifel be- 
rechtigt. Die plastische Liderung büßt aber an 
Liderungsfähigkeit ein, wenn das Rohr nicht ganz 
rein ist. Wenn Pulverrückstände oder Kar- 
tuschbeutelreste vom Schuß zwischen 
die Liderungsflächen gelangen, können 
Pulvergase über die Liderung hinweg bis 
in die Gewindegänge strömen, die Gangbar- 
keit des Verschlusses stören sowie die Stoff- 
umhüllung des Asbestpolsters beschädigen. Englische 
Berichte erwähnen solche Vorkommnisse bei der 

,0 ) üirardon. Organisation du materiel d'artillerie, Paris 
1903, 5. 101. An dieser Stelle heitlt es weiter von der 
plastischen Liderung: »Kamolli par le tir. I'obturateur peut 
etre deforme, soit par suite d'une brusqueric dans l'oiiverture 
de la culasse, lors du retrait en arriere de la vis, soit pai 
un ehoc accidentel. Quaiul il est trop deforme, tili lui rend 
ä neu pres sa forme avec les doigls, apres l'avoir au besoin 
refroidi dans l'eau; puis on le moule dans son loyement. 
A ett effet, on ferme la culasse et on frappe ä coups de 
rcfouloir sur la tete du Champignon." — Dieses Manöver 
durfte bei Schiffsgeschüt/cn und überhaupt im Gefecht heut- 
zutage schwer auszuführen sein. 



I so daß der Verschluß schwergängig wurde. Zu 
einem gewissen Zeitpunkt scheint es zweifelhaft ge- 
worden zu sein, ob man in der Fabrikation von Ge- 
schützen mit diesem System der Liderung fortfahren 

) solle, aber weitere Versuche scheinen bessere Resultate 

i versprochen zu haben; die Fabrikation wird deshalb 
fortgesetzt. Fs wurden genaue Bestimmungen für die 
Fabrikation der plastischen Liderung festgelegt, und 
man suchte nach einem weniger leicht schmelzenden 
Material als Ersatz für die Zinnscheiben. Die Mängel 
zeigten sich nur bei der konischen Liderung 
(Abb. 24). Es ist ersichtlich, daß beim Schuß 

j alles dem mechanischen Zweck gerade ent- 
gegengesetzt arbeitet Da die vordere Scheibe 

i viel kleiner ist als die hintere, so wird sie (beim 
Schuß) in das Asbestpolster hineingepreßt (Abb. 25), 
so daß Ecken entstehen, die von den Gasen wegge- 

) fressen weiden, sogar — wenn nicht alles ganz genau 
paßt - schon beim eisten Schuß. Dann können die 

• Gase um die hintere Zinnscheibe herumgelangen und 

| dieselbe schmelzen, was tatsächlich vorgekommen ist. 
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Selbst wenn alles in Ordnung ist, hat die plastische 
Liderung dieser Art in der Praxis folgende Mangel: 

1. Das Rohr muH nach jedem Schuß mit einem 
feuchten Schwamm ausgewischt werden, denn selbst 
das kleinste Körnchen Rückstand im Lager der Lide- 
rung labt sofort Pulvergase durch. 

2. Um das genaue Abdichten der Liderung zu 
sichern, müssen /wischen diese und den Verschluß- 
block Stahlscheiben gelegt werden, bis der Verschluß 
nur noch von einem kräftigen Manne geschlossen 
«erden kann. 

Um die dargelegten Mängel zu beseitigen, trafen 
die Fabrikanten folgende Aenderungen: 

An Stelle der Zinnscheiben trat vorn eine Kupfer-, 
hinten eine Stahl- oder Kupferscheibe, die vordere 




Abb. 2 t. v..r dem Schuß. 




Abb. 2i. Nach dem Schuß. 



Scheibe wurde außerdem gespalten. Dadurch wurde 
das Schmelzen des Metalls behoben und das Zusammen- 
drücken des Asbestpolsters verringert. Viele Störungen 
entstanden dadurch, wie Untersuchungen ergaben, daß 
die konische Liderung undicht war, weil man es ver- 
säumt hatte, Anpassungsscheiben hinter das plastische 
l'oUter zu legen, wenn der Verschluß zu leicht schloß. . . 

Reserveliderungen müssen auf alle Geschütze ver- 
teilt werden. Zum hinsetzen eines Reservepolsters 
sind zwei Minuten, zu dem der Anpassungsscheibe 
ist etwa eine halbe Minute erforderlich. 

In der englischen Flotte erhebt man gegen 
die konische Liderung nur den Finwand, daß 
der Verschluß zuweilen klemme, ist jedoch der 
Ansicht, daß dieser Nachteil durch die in der koni- 
schen Form begründeten Möglichkeit, den Verschluß 
nach dem Aufdrehen sogleich auszuschwenken, wo- 
durch eine bedeutend schnellere Handhabung des 
Verschlusses erzielt ist, mehr als aufgewogen wird. 

. . . Die Amerikaner sehen die steilkegelförntige 
Liderung sehr mißgünstig an, aber trotzdem haben sie 
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dieselbe angenommen. Daraus darf man schließen, 
daß die erreichten Vorzüge hinsichtlich der Feuer- 
geschwindigkeit so groß sind, daß selbst schwere 
Uebelstände sie nicht aufheben können." 

Schlußbetrachtungen. 

Aus den vorstehenden Ausführungen er- 
gibt sich, daß die Metallhülse stets vollkom- 
men Udert, während der plastischen Liderung 
Mangel anhaften, deren Beseitigung bisher 
nicht gelungen ist. Diese Mängel bestehen 
darin, daß die plastische Liderung den Ver- 
schluß und seine Bedienung kompliziert, 
daß sie empfindlich, nicht beständig und des- 
halb nicht stets gleich wirksam ist. Diese 
Mängel machen sich bei modernen Schnell- 
feuergeschützen in wachsendein Maße geltend 
und werden auch von den Artillerien, die den 
Schraubenverschluß mit plastischer Liderung 
führen, zugegeben. 

Nachteile der Metallhülse. 

Gegen die Metallhülse werden hauptsächlich fol- 
gende Vorwürfe erhoben: 

1. größeres Gewicht, 

2. vermehrte Raumbeanspruchung, 

3. höhere Kosten. 

i. Gewicht der Hülsen. 

Die Gegner der Hülsen pflegen deren Mehr- 
gewicht gegenüber dem Kartuschbeutel als Hauptnach- 
teil zu bezeichnen. In diesem Sinne äußerte sich 
A. Dawson, artilleristischer Direktor der Firma Vickers, 
in einem Vortrage über Schiffsgeschütze, den er 
Fnde Juli 1 00 1 vor der Institution of Mechanical 
Engineers hielt. 11 ) 

Nach seiner Ansicht sei für 884 m Anfangs- 
geschwindigkeit der 15,2 cm Kanone eine Ladung 
von 13,6 bis 1 5,<) kg Pulver erforderlich, für welche 
die Messinghülse das gleiche Gewicht wie die Ladung 
habe. Rechne man für jedes 15,2 cm Geschütz auf 
einem Schiffe eine Ausrüstung von 200 Schuß, so 
seien dafür etwa 3000 kg Hülsengewicht mitzuführen, 
ein Gewicht, das bei Beutelkartuschen in Fortfall 
komme. 

Diese Ansicht ist irreführend. Zunächst bedürfen 
die Beutelkartuschen zur Ligerung in Schiffen eines 
Schutzgefäßes, der gebräuchlichen Zinkbüchsen, die 
bei Metallhülsen unnötig sind, deren Gewicht bei 
einem Vergleich aber in Rechnung gestellt werden 
muß. Um genau zu sein, muß auch noch für jedes 
Geschütz das Gewicht zweier Reservchderungen mit 
Kasten für den Schraubenverschluß in Betracht ge- 
zogen werden. 

Es würden demnach von der Angabe Dawsons 
daß die Hülsenkartuschen für 200 15,2 cm Schuli 
eine Mehrbelastung des Schiffes von 3000 kg mit 
sich bringen, abzuziehen sein 200 • 7 .- 1400 kg 
für Zinkhüchsen und außerdem 40 kg für 2 Rc- 
serveliderungen mit Kasten, so daß sich nur ein 
Mehrgewicht von 3000 — 1440 1560 kg ergeben 

»•) Engineering vom 2. August S. 148. 
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22,3 kg 
13,3 „ 

20,3 „ 
4460 n 



4100 



würde, unter der Voraussetzung, daß das von Dawson j 
angegebene Hülsengewicht von etwa 15 kg für eine j 
1 5,2 cm Hülse bei 884 m Anfangsgeschwindigkeit richtig 
ist. Dieses Gewicht mag für englische Hülsen zu- 
treffen, für in Deutschland hergestellte Hülsen ist 
dies aber nicht der Fall. 

In der Kruppschen 15 cm Kanone L/40 braucht 
man z. B. für ein Geschoßgewicht von 41 kg und 
eine Anfangsgeschwindigkeit von 836 m eine Ladung 
von 12,8 kg und eine Hülse von 9 kg. 

Das Gewicht einer Hülsenkartusche beträgt 
Beutelkartusche beträgt 
.. .. « .. mit Zink- 
büchse beträgt 

Für 200 Schuß ergibt sich: 
Gewicht von 200 Hülsenkartuschen . . 
„ 200 Beutelkartuschen 

mit Zinkbüchsen 4060 kgl 

Gewicht von 2 Reserveliderungen 

mit Kasten 40 ,. ) 

woraus sich eine Mehrbelastung bei Hülsen- 
kartuschen ergibt von 360 kg 

Die Verwendung von Hülsen bringt also 
in diesem Beispiel nur eine für ein Kriegs- 
schiff unwesentliche Mehrbelastung mit sich. 

Bei den größeren Kalibern wird der Vergleich 
für die Hülsen zwar etwas ungünstiger, ohne daß 
jedoch deshalb befürchtet werden müßte, die Schiffe 
in einem in Betracht kommenden Maße mehr zu be- 
lasten als mit Bcutclkartuschen. 

Um an einem Beispiel praktisch nachzuweisen, 
welche Gewichtsersparnis zu erzielen wäre, wenn statt 
der Hülsenkartuschen Beutelkarttischen mit Zink- 
büchsen zur Verwendung kämen, sei die Armierung 
eines deutschen Linienschiffes der »Braunschweig 11 - 
Klasse der Berechnung zugrunde gelegt, wobei die 
Geschütze unter 15 cm Kaliber unberücksichtigt 
bleiben, da diese auch in anderen Marinen Hülsen- 
kartuschen (Patronen) verwenden. 

Für die Armierung dieser Schiffe seien folgende 
Zahlen angenommen: 



Es fragt sich nun, welche praktische Bedeutung 
diese Mehrbelastung für ein Schiff von 13 200 t 
Eigengewicht hat. Abgesehen davon, daß beim Bau 
eines Schiffes solcher Wasserverdrängung sich kon- 
struktiv 12 t kaum berücksichtigen lassen, mithin 
ohne Einfluß sind, zeigt beispielsweise ein Vergleich 
dieses Gewichtes mit dem Kohlenverbrauch seine 
praktische Bedeutungslosigkeit. Die Maschinen der 
Braunschweig" entwickeln 16 000 PS., verbrauchen 
daher in einer Stunde unter Volldampf etwa 14 t 
Kohlen. Wenn die Betriebsbelastung des Schiffes in 
solchen Gewichtsmengen in so kurzer Zeit sich 
ändert, welche praktische Bedeutung darf da 
dem Gewicht von 12 t beigemessen werden? 
Wenn jedoch vom theoretischen Standpunkt der 
Einfluß der 12 t festgehalten werden soll, so wird 
man sich aus Zweckmäßigkeitsgründen gern damit 
abfinden, weil die I lülsenlidcrung eine Sicherheit für 
das tadellose Arbeiten des Verschlusses im Gefecht 
bietet, die mit der plastischen Liderung unerreich- 
bar ist. 

2. Raumbeanspruchung der Kartuschhülsen. 

Bei der Lagerung ist der Kaumbedarf für 
Mctallkartuschen nicht größer als für Beutel kartuschen, 
die in Zinkbüchsen stecken. 

Bei der Förderung vom Munitionsraum zum 
Geschütz müssen die Kartuschen in den Zinkbüchsen 
bleiben, wenn nicht die Rücksicht auf eine Ex- 
plosionsgefahr außer acht gelassen wird Es muß 
daher bei Verwendung von Beutelkartuschen nach 
jedem Schuß die Zinkbüchse, wie bei Metallkartuschen 
die Kartuschhülse, aus dem Turm oder aus der 
Batterie fortgeschafft werden, so daß diese Umstände 
in beiden Fällen die gleichen sind. 

Die Verwendung von Beutelkartuschen macht 
das Bereithalten von Vorratsliderungen nötig, die 
ebenfalls einen gewissen Raum beanspruchen, der bei 
Metallkartuschcn wegfällt. 

3. Die Kosten der Hülsen. 

Es ist selbstverständlich, daß die Anschaffungs- 
kosten für die Kartuschhülsen höher sind als für die 
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gebräuchlichen Packgefälle der Betitelkartuschen. Diese 
Mehrkosten vermindern sich jedoch dadurch, dnll die 
Hülsen sich oftmals benutzen lassen. Außerdem 
stehen diesen höheren Kosten die Kosten für 
plastische Liderungen mit Vorraisstücken und für 
Zündmittel bei Verwendung von Beutelkartuschen usw. 
gegenüber. 

Schlußbetrachtungen. 

Die angeblichen, vorstellend besprochen en 
Nachteile der Metallkartuschen gegenüber 
den Beutelkartuschen bilden keine ausschlag- 
gebenden Faktoren, sie müssen zurücktreten 
hinter den Zwcckmälügkeitsgründen. Die 
Kostenfragc kommt beim Kriegsmaterial 
auller Betracht, wenn die Zweckmäßigkeit 
entscheidet. 

Wenn nun auch die Zweckmäßigkeit der Kar- 
tuschhülse als Liderung unbestritten ist, so bleibt 
doch noch zu untersuchen, ob etwa der Gebrauch 
der Hülsen das Laden und die Verschlulimechanik 
nachteilig beeinflußt. Bevor wir auf diese später zu 
behandelnden fragen eingehen, wird es sich empfehlen, 
auch der Frage näher zu treten: 

Aus welchen Ursachen läßt sich die von 
Anhängern des Schraubenverschlusses der 
Metallhülse entgegengebrachte Abneigung 
erklären? 

Es sind der Hauptsache nach zwei Gründe, die 
es bisher verhindert haben, dal! in den Artillerien, 
deren -Geschütze den Schraubenverschlull haben, bei 
den grölleren Kalibern Hülsen angewendet worden sind. 

1. Die Schwierigkeiten, welche das Her- 
stellen großer Hülsen, die allen Anforde- 
rungen genügen, bietet, scheinen von den In- 
dustrien der betreffenden Länder bisher nicht über- 
wunden zu sein. 

2. Es scheint noch nicht gelungen zu 
sein, den Schraubenverschluß großer Ka- 
liber mit einem Auswerfer zu versehen, der 
bei ebenso einfacher Einrichtung die Hülsen 
in gleich befriedigender Weise auswirft wie 
es bei dem Keilverschluß mit den deutschen 
Hülsen in bekannter Weise geschieht. 

Dali die Herstellung von Hülsen in 
Frankreich auf grolle Schwierigkeiten stiel!, läßt 
sich z. B. aus dein Bericht der ..Commission extra- 
parlcmciitaire d encpiete" der Marine von 1896 über 
die französischen Rc^iertingsvierkstätten in Ruelle ent- 
nehmen. Es geht daraus hervor (s. ..La Marine 
francaise- vom 10. Juli 1896, S. 14 und 16), daß 
zwar die Fabrik zu Bas-Meudon schon im Jahre 1801 
Hülsen von 75—00 und 100 mm Kaliber für Canet 
und das Ausland herstellte, dall aber die Fabrikation 
von 164,7 mm Hülsen in Ruelle noch im Jahre 1890 
Schwierigkeiten machte. Von französischen Privat- 
fahriken habe nur die /u Moulineau mit Ruelle 
Schritt gehalten. 

Auf der Pariser Ausstellung 1000 befanden sich 
keine Hülsen über 1 50 mm Kaliber; drei Messing- 
htilsen dieser Grolle, die Chatillon-Conunentrv aus- 
stellte, hatten einen eingesetzten Stahlhofen. 



Dali der Auswerfer der französischen 
Schraubenverschlüsse gröllerer Kaliber aus kon- 
struktiven Gründen schwerlich einwandfrei arbeiten 




Abb. 26 Ii. 27. 
Verschluß der in SchncIlfcuLTkanoncn umgeänderten 
französischen 14 cm Marinekanonen M. 1 88 1 und M 1884. 

kann, lehren die Abbildungen solcher Verschlüsse mit 
ihrer langen zylindrischen Schraube und der Aus- 
ziehervorrichtung, wie z. B. in Abb. 26—29. 
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Beim Dashiell -Verschluß (Abb. 30 u. 31) der 10,2 
bis 15,2 cm Kanonen der Vereinigte Staaten- 
Marine besteht der Auszieher aus einer parallel zur 
Seelenachse durch den Schraubenverschluß gehenden 
Stange, die mit einer Klaue vor den Hülsenrand greift, 




Abb. 28 u. 29. 
Canet- Verschluß für 14 cm Marine-Schnellfeuerkanonen. 

nur eine geringe Bewegungsfähigkeit in ihrer Längs- 
richtung hat und unter Einwirkung einer schwachen 
Feder steht. 1 -') 

Mit dieser Vorrichtung dürfte ein tadelloses 
Arbeiten schwerlich zu erreichen sein. 

Wie wenig die englischen Hülsen den 
deutschen Anforderungen genügen, geht schon aus 
der bereits erwähnten Aeußerung Dawsons hervor, 




Abb. 30 u. .51. Dasliicll-Vcrschlufi iler Schnellfeucrkanonen 
auf den Kreuzern der V'er. Staaten-Marine. 

nach welcher eine leere 15,2 cm Hülse l.~> kg wiegt, 
während eine deutsche Hülse für dieselbe Leistung 
nur etwa 9 kg wiegt. 

Vor einigen Jahren wußten englische Blätter 
wiederholt über mangelhafte Hülsen zu berichten. 

") Kaiser, Verschlüsse der Schnellfcm'rkanonetl, W ien 
IS'H», S. 93. 



..The Times" vom 1 7. August 1 895 meldeten, daß bei 
den englischen Flottenmanövern an Bord des »Royal 
Sovereign" beim Schießen aus einer 15,2 cm Kanone 
«anscheinend infolge mangelhafter Anfertigung" eine 
Hülse am Boden gerissen sei, und fügten hinzu, daß 
solche Hülsenreißer nichts Seltenes seien! 

Einer Mitteilung der „Western Moming News» 
vom 18. Januar 1896 zufolge seien von mehreren 
tausend 15 cm Patronenhülsen, die anscheinend in 
der Mehrzahl aus Woolwieh stammten, nur etwa 400 
brauchbar gewesen. l3 ) 

In dieser Aeußerung ist der Hinweis bemerkens- 
wert, man habe zur Abhilfe eine Veränderung des 
Ladens der 15,2 cm Kanonen vorgeschlagen. Gemeint 
ist wahrscheinlich damit der Uebergang von der Metall- 
zur Beutelkartusche. Seltsam klingt demgegenüber 
die neuerdings in England beliebte Darstellungsweise, 



die 



es 



einen Vorzug des Schraubenverschlusses 



bezeichnet, daß er Hülsen unnötig mache! Als ob 
diesen -.Vorzug" nicht jeder Verschluß mit beson- 
derer Liderung besäße! 

Daß die englischen Hülsen, sogar solche kleinen 
Kalibers, oft zu spröde sind, geht z. B. aus der 
Moming Post vom 9. November 1904 hervor, welche 
berichtete: 

»Eines der Schilfe der Mittelmeerflotte mußte 
vor kurzem ein Zwölfpfünder-üeschütz (etwa 7,62 cm 
Kaliber) ersetzen, da das Seelenrohr durch eine ge- 
rissene Hülse beschädigt w orden war. Solche Vorkomm- 
nisse werden immer häufiger. Die Messinghülse wird 
durch den Fabrikanten außen lackiert, so daß ein Riß 
nicht bemerkbar ist, ehe der Unfall vorkommt. Es 
ist zu fürchten, daß man dieser Frage nicht eher Be- 
achtung schenkt, bis ein großer Unglücksfall ein- 
tritt." u ) 

Und daß auch heutzutage noch englische Metall- 
kartuschen eigentümliche Mängel aufweisen, zeigt der 
Unfall an Bord der Magnificent" am 14. Juni 1905 
vor Tetuan an der marokkanischen Küste, der darauf 



") Der betreffende Artikel lautet: „Etwas ist nicht in 
Ordnung, wenn nur 4(K) von mehreren tausend Patronen- 
hülsen für 6 inch (15.2 cm) Sf-lieschütze die Abnahme- 
bedingungen erfüllen. Die Mehrzahl dieser Patronenhülsen 
scheint von Woolwieh gekommen zu sein, und der Verlust 
allein vom finanziellen Standpunkt aus - ist sehr groK. 

Es ist klar, da» die rehler der schlechten Herstellung 
zuzuschreiben sind; es werden nur wenige Hülsen her- 
gestellt, welche den gegenwärtigen Abnahmebedingungen 
entsprechen und auf welche man sicli verlassen kann. Man 
hat als Abhilfe eine Ve rä 11 d e r 11 11 g d es I .a d e n s d e r 6 i n c h 
(15,2cm) Sf-Oeschutze vorgeschlagen; hierdurch würde 
jedoch ilie Schnelligkeit des leuerns in ungünstiger Weise 
beeinflullt werden; da es vor allem wichtig ist, einen durch- 
aus genügenden Vorrat an Munition vorzusehen, sollten un- 
verzüglich Untersuchungen angestellt werden, ob unsere 
Herstellungsweise der Patronen nicht verbessert werden kann. 
Wenn schon in r'riedenszeit schlechte Patronen angefertigt 
weiden, was soll man dann für Kriegs/eiten erwarten." 

") »One of (he ships of tlte Mediterranean Fleet rccently 
had to ehange a twelve-pounder gun owing lo the lining 
beingdamaged by a split cartridge case. Such occur- 
rences are becoming morc and more frequent. The 
brass cartridge ca«es are lacquered over by the makers, and 
until the accident has occurred any split in one is not 
noticeablc. It is to b; feared that seifous notice will not 
he taten of such things until a disaster happens." 
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zurückgeführt wurde, daß sieh der beschädigte Weiß- 
blechdeckel der Metallkartusche einer 1 5,2 cm Kanone 
infolge des Stolies beim Laden löste, die Ladung nach 
vorn sich verschob und dadurch von der im Hoden 
der Hülse befindlichen Zündung sich entfernte, so 
daß ein Nachbrenner eintrat. Beim Oeffnen des Ver- 
schlusses entlud sich die Kartusche nach hinten, wobei 
4 Offiziere und 14 Mann verwundet wurden, von 
denen bald nachher 5 Mann starben. 

»The Times - vom 16. Juni 100t schrieben hier- 
über: »Ein Korrespondent schreibt uns: Im Zusammen- 
hang mit dem Unfall an Bord der »Magnificent- ist es 

I id 
(WciUblech) 
tclt ml»» — 

Paper rylimkrW»*- 
Silk c!oih>**»' 



Sf- Geschütze vor ihrer Abgabe an die Geschütze 
daraufhin untersucht werden müßten, ob ihre Deckel 
in Ordnung sind." (Wörtlich: . . . »the lid of the 
cartridge case having become corroded and con- 
sequently, detached during Inading, thus allowing the 
cordite charge to move forward until it is too far 
front the primer for the latter to fire the igniter veith 
certainty, although the sltalloon bag has been fottnd 
to be smouldering when the cartridge was withdrawn.") 
Die Einrichtung einer englischen Metallkartusche, 
wie sie hier in Frage kommt, ist aus der Abb. 32 
ersichtlich. Hier fällt auch noch ein anderer wichtiger 
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Abb. 32. 

Ungrodurchach ritt einer englischen Metallkartusche. 



Abb. 33. 

I üngendurchschnitt einer deutschen Metallkartusche. 



von Interesse zu bemerken, daß die Admiralität An- 
fang dieses Monats der Flotte mitteilte, es seien in 
letzter Zeit verschiedene Fälle von Nach- 
brennern in den 15,2 cm Kanonen vor- 
gekommen. Diese Nachbrenner sind auf den Um- 
wind zurückgeführt worden, daß der Deckel der 
Metallkartusche angefressen war; infolge- 
dessen löste er sich beim Laden, die Kordit- 
ladung verschob sich nach vorn und die Zün- 
dung konnte sich nicht mehr mit Sicherheit 
auf die Fntzündungsladting übertragen; beim 
Herausnehmen der Kartusche fand man den 
Kartuschbeutel glimmend. Die Admiralität be- 
stimmte daher, daß alle Metallkarluschen für 15,2 cm 



Nachteil der englischen Metallkartusche in die Augen: 
nämlich das gefahrbringende Hinausragen der 
Zündschraube über den Boden der Hülse 
(Abb. 32) im Gegensatz zu der in Deutschland ge- 
bräuchlichen Anordnung, bei welcher die Zand- 
sch raube in den Boden der Hülse sogar etw.ts ver- 
senkt ist (Abb. 33). Es ist ohne weiteres klar, daß 
die englische Zündschraube gefährlichen Stößen von 
außen ausgesetzt ist und auch beim Zuschlagen des 
Schraubenverschlusses getroffen werden kann (Abb. 
34 u.35), eine Gefahr, die bei der deutschen Hülse nicht 
besteht. Auch der Verschluß der deutschen Hülse 
am vorderen Ende ist ein anderer als der mittels 
Weißblechdeckels der englischen Hülse, und derart 
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eingerichtet, daß ein so gefahrvolles Verschieben der 
Ladung, das den Unglücksfall auf der «Magnificent" 
herbeiführte, ausgeschlossen ist. 

Wie bei der Herstellung der Hülsen, scheinen 
auch für ein einwandfreies Auswerfen der Hülsen 
in England die Schwierigkeiten noch nicht über- 
wunden zu sein, darauf deutet Z. B.schondie von Dawson 
in seinem bereits erwähnten Vortrage beschriebene 
Auswerfervorrichtung für einen 7,62 cm Verschluß hin, 
die noch einen besonderen keilförmigen Zahn erhalten 
hat, der die Hülse lockern soll, bevor die eigentliche 
Auswerfergahel in Tätigkeit tritt. (Etwa wie im engl. 
Patent von Vickers No. 24 264 A. D. 1897.) Man 
sollte meinen, daß bei dem Verschluß eines so kleinen 
Kalibers eine derartige Kompliziertheit sich müßte 



einfachen, tadellos wirksamen Auswerfer zu 
verbinden. Das Zurückkehren zur Beutel- 
kartusche bei neueren 15,2 cm Kanonen in 
England ist von der Presse als ein durch die 
Mangelhaftigkeit der englischen Hülsen 
aufgezwungenes Aushilfsmittel bezeichnet 
worden. 

3. Einfluß der Verschlußart auf die Leistungs- 
fähigkeit des Geschützes beim Schuß, 
a) Auf die nutzbare Rohrlänge. 

Um zu einem einwandfreien Vergleich der 
nutzbaren Länge von Rohren mit Keil- und mit 
Schraubenverschluß zu kommen, müssen mit 
Verschluß versehene Rohre von gleicher 




Abb. 34 u. 35. Armstrong- Verschluli für 15,2 cm Marine-Schnellfeuerkanonen. 



vermeiden lassen. Auch das von der ..Moming Post" 
erwähnte Versagen der Hülsen ist ein Zeichen man- 
gelnder Elastizität derselben, infolge deren sie eine 
bleibende Dehnung erhalten und an der Wandung 
des Ijdungsraumes haften bleiben. 

Schlußbetrachtungen. 

Die Abneigung der Anhänger des 
Schraubenverschlusses gegen die Metallhülse 
ist nicht durch diese an sich, sondern durch 
zwingende Umstände hervorgerufen worden, 
die zu beherrschen der dort inländischen 
Technik bisher nicht gelungen ist. Es scheint 
der Industrie in jenen Ländern noch nicht 
möglich zu sein, Hülsen von einwandfreiem Ver- 
halten beim Schuß herzustellen, die leicht 
und elastisch genug sind. Ebenso hat es die 
dortige Technik anscheinend noch nicht ver- 
mocht, mit dem Schraubenverschluß einen 



wirklicher Länge betrachtet werden. Die in Ver- 
öffentlichungen vielfach gemachte Angabe, daß bei 
Rohren gleicher Länge die nutzbare Seelenlänge heim 
Keilverschluß 1 bis 1,5 Kaliber kleiner sei als beim 
Schraubenverschluß, ist schon deshalb nicht einwandfrei, 
weil sie für die Länge der beiden Rohre das Maß 
von der Mündungs- bis zur Bodenfläche annimmt, wäh- 
rend doch der Schraubenverschluß bezw. die 
zugehörige Verschlußtür über die Boden- 
fläche nach hinten vorstehen (s.z. B.Abb. 27 u. 36). 
Das ist beim Schraubenverschluß um so wichtiger, als 
er zu seiner Bewegung noch eines gewissen Raumes 
hinter dem Rohr bedarf, der z. B. in einem Turm sehr 
beschränkt sein kann. Die Länge des beim Schrauben- 
verschluß über die Bodenfläche hinausragenden Teiles 
beträgt z. B. in Kalibern: 

bei neuen englischen Kanonen 

mittleren Kalibers rund .... 1,4 Kaliber 
großen englischen Kanonen . . 1,1 

u 
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bei neuen Kruppschen Kanonen 

mittleren Kalibers rund .... 1,3 Kaliber 
großen Kruppschen Kanonen . . 0,8 

bei alten französischen Kanonen . . 2,2 » 
Bei zwei nacli demselben Grundsatz konstruierten 
Kruppschen 15 cm Kanonen L/40 C/01, von denen 
eine den Schrauben-, die andere den Keilverschluß 
hat, ergeben sich folgende Maße: 

ct. Beim Rohr mit Schrauben versc h luß: 
Rohrlänge von der Mündungs- 

bis zur Bodenfläche . . . 5960 mm (L/40) 
der Schrattbenverschluß überragt 

die Bodenfläche um. ... 170 r, 
mithin beträgt die wirkliche 

Länge 6130 . (1/41) 

Die I-änge des gezogenen Teiles 

beträgt 4630 „ 

% Beim Rohr mit Keilverschluß: 
Rohrlänge von der Mündungs- 

zur Bodenfläche, zugleich die 

wirkliche Gesamtlänge des 

Rohres 5960 mm (L/40) 

Länge des gezogenen Teiles . 4398 „ 
Derselbe ist kürzer als der des 

Rohres mit Schraubenver- 
schluß um 232 

Will man jedoch zwei Rohre 
gleicher Länge miteinander vergleichen, 
so muß man ein Rohr mit Keilver- 
schluß von 5960 f 170 — 61 3 0 mm 
in Betracht ziehen. Dessen gezogener 
Teil ist 4398 (- 170 = 4568 mm 
lang, also nur um 6 2 mm (od. 
0,5 Kai.) kürzer als der des Rohres 
mit Schraubenverschluß. Der 0,5 Kai. 
größeren Länge entspricht eine Ver- 
größerung der Anfangsgeschwindigkeit 
um höchstens 3 in, ein Maß, das noch 
beträchtlich hinter den als zulässig 
gestatteten Schwankungen der Anfangs- 
geschwindigkeit, die sich aus den 
Unterschieden in der Kraftäulierung 
des Pulvers herleiten, zurückbleibt. 
Der Gewinn anAnfangsgesch w i n- 



(1,55 Kai.) 



digkeit beim Rohr mit Schrauben verschlul! 
ist daher praktisch belanglos. 

Um zu zeigen, in welchem Maße Rohre mit 
toter Länge belastet sind, ist beim Vergleich von 
Rohren mit Keil- und mit Schraubenverschluß das 
Verhältnis der nutzbaren zur gesamten 
Rohrlänge am geeignetsten. Dabei werden auch 
einwandfreie Angaben zum Vergleich von Rohren 
mit Keil- und Schraubenverschluß von verschiedener 
Rohrlänge gewonnen. Die untenstehende Tabelle zeigt 
die in Krage kommenden Werte für einige Kaliber. 

Diese Uebersicht zeigt, daß die nutzbare Rohr- 
länge bei Rohren mit Schrauben Verschluß nur um 
0,3 bis 2% der Gesamtlänge größer ist als bei 
Rohren mit Keilverschluß. Beim Kruppschen 30,5 cm 
Rohr L/40 würde eine um 2% = ca. 0,75 Kai. 
größere nutzbare Rohrlänge eine um höchstens 4 m 
größere Anfangsgeschwindigkeit zur Lolge haben, die 
innerhalb der zulässigen Schwankungen für das Pulver 
bleibt. Ein praktischer Vorteil kann daher der 
größeren nutzbaren Rohrlänge beim Rohr 
mit Schraubenverschluß gegenüber dem mit 
Keilverschluß nicht zuerkannt werden. 

Schlußbetrachtungen. 

Wenngleich Rohre mit Schrauben- 
verschluß eine etwas größere nutzbare Rohr- 




Kaliber 
cm 


Vn-schluHart 


Rnhr- 
längc 

in 
Kaliber 


Gesamt- 
länge 
des 
Rohres 

nun 


1 

Seelenlä 
Seelenbod 
MQn 

in mm 


ige vom 
cn bis zur 
Jung 

in °/o von 
a + b 


• 

vom Scclei 
zur Boden 
Rohres bez 
fläche des\ 

in mm 


ihoden bis 
fläche des 
«•. Hinter- 
'ersehlusses 

in % von 
a + b 


Rnhrlängr 
gerechnet 
nach Art 

i * _ 


15 
IQ 
24 

30.5 


LeHwdrveracbhiH 
■ 

u 


L/40 

ff 
# 


5 960 
7600 
9600 ; 
12 200 


5 536 

7 061 

8 916 
11326 


92,9 
92,9 
92,9 
92.8 


424 

1 539 
684 
B74 


7.1 
7,1 
7.1 

7.2 


deutsche«) 
* 
» 
» 


15 
19 

25,4 


Kruppscher Schrauben- 

verschlul» 
Englischer Schrauben- 

vtrschluß 


L/40 

L/50 
L/45 


6110 

10 105 
1 2 050 


5 707 

9 526 
1 1 HO 


93,1 

'14,3 
94,8 


423 

579 
620 


6,9 

5,7 
5,2 


tleutsclie 
englische«) 



') Nach deutscher Art versteht man unter L/40 die ganze Rohrlänge von der Mündungs- bis zur Bodenfläche. 
A Nach englischer Art versieht man unter I 40 die Rohrlänge von der Mündung bis zum See enbo.'.en, d. h. bis 
zur Vorderfläche des Verschlusses. 
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länge haben als Rohre gleicher Gesamtlänge 
mit Keilverschluß, so ist ihr Einfluß auf die 
Leistung des Geschützes doch so gering, dafi 
für die Praxis mit ihr nicht zu rechnen ist. 
Es läßt sich aus diesem Grunde eine Ueber- 
legenheit des Schrauben verschlusses über 
den Keilverschluß nicht herleiten. 

b) Einfluß der Verschlußart auf das Gewicht 
von Verschluß und Rohr. 

Uni zu einem einwandfreien Urteil über den 
Einfluß der Verschlußart auf das Gewicht von Rohr 
und Verschluß zu gelangen, müssen Rohre von 
gleicher Leistungsfähigkeit miteinander ver- 
glichen werden. Es sind deshalb in der nachstehenden 
Tabelle die gleichen Kruppschen Kanonen C/Ol, die 
einen mit Leitwell-, die anderen mit Schrauben- 
verschluß und plastischer Liderung, zum direkten 
Ausschwenken aus dem Rohre, aufgeführt. 



Geschütz 



LcitwellverschluH 
k* 



Schrauben Verschluß 



10,5 cm 1.40 
15 „ . 
17 . - 
30,5 . . 



1 



79 
188 
267 
1300 



75 

190')») 
270')-)«) 
Q30') •) 



Aus dieser Tabelle ist ersichtlich, daß das Ge- 
wicht der beiden Verschlußarten bis zum 
Kaliber von 17 cm nahezu gleich ist; bei den 
größeren Kalibern wendet sich das Verhältn is I 
zugunsten des Schraube'nverschlusses und | 




verschlusses etwa doppelt so groß sei als das des 
Schraubenverschlusses, ist daher für die Kruppschen 
Verschlüsse nicht zutreffend. Die zum Beweise an- 
geführten Vergleiche von Keilverschlüssen mit 
Schraubenverschlüssen sind oft schon aus dem Grunde 
irreführend, weil die angeführten Geschütze nicht an- 
nähernd die gleiche Leistungsfähigkeit haben. 

Es kommt auch weniger auf die Verschluß- 
gewichte, als auf die Gewichte der toten Rohr- 
länge (vom Seelenboden bis zur Bodenfläche) mit 
Verschluß an. In der untenstehenden Tabelle, in der 
zwei Kruppsche 1 5 cm Rohre L/40, also praktisch von 
gleicher Leistung, aufgeführt sind, bedeutet: 
G, Gewicht des Rohrstückes von der Mündung bis 

zum Seelenboden. 
G. Gewicht des Bodenstückes. 
G, Gewicht des Verschlusses. 

Gi i G, ! (, s Gewicht des Rohres mit Verschluß 
(ohne Einrichtung für die Lafette). 
Aus untenstehender Tabelle ist ersichtlich, daß das 
Bodenstück mit Verschluß des Rohres mit Schrauben- 
verschluß trotz seiner geringeren Länge nur um 0,5 °/ 0 
leichter ist als das Bodenstück des Rohres mit Keil- 
verschluß, was sich zum Teil daraus erklärt, daß das 
Bodenstück der Rohre mit Keilverschluß seitlich auf- 
geschnitten ist und einen kleineren Durchmesser hat 
als das der Rohre mit Schraubenverschluß. Dieses 
Gewichtsverhältnis steigt auch nicht mit dem Kaliber, 
es verschiebt sich aber zugunsten der Rohre mit 
Keilverschluß, wenn die damit versehenen Kruppschen 
Rohre mit Rohren von Schneider-Canet und Vickcrs 
mit Schraubenverschluß bei gleicher 
Mündungsarbeit verglichen werden, 
weil diese Rohre bei ihrer ge- 
ringeren zulässigen Rohraus- 
nutzung im Verhältnis wesent- 
lich schwerer sind als die 
Kruppschen Rohre. 

Es würde übrigens das größere 
Gewicht des Bodenstückes der 
Rohre mit Keilverschluss prak- 
tisch kein Nachteil, sondern für den 
Ausgleich der Raumverhältnisse in üe- 
schütztürmen im Gegenteil ein Vorteil 
sein, w -eil infolge desgrößeren Gewichtes 
des Bodenstückes die durch den 
Schwerpunkt des Rohres gehende 
Schildzapfenachse näher der Boden- 
fläche zu liegen kommt und infolge- 



Kaliber 

cm 


Verschlußart 


Rohriinge 
in 

Kalibern 


0, 

kg 


1 1« 


G 2 \ G, O, + G, + Cij 
kg k« 


o. 

m ",'„ von 
Oi + o, + 0, 


I u - (), 
in % von 
0, + 0, +Q, 


15 
15 


LeitwrU Verschluß . 

Schraubenverschluß 


L/40 
1,40 


188 
190 


300 
270 


488 5800 
460 5800 


01.6 
02,07 


8,4 
7,93 



wird beim 30,5 cm Kaliber ungefähr wie 5:7. 
Die verbreitete Angabe, daß das Gewicht des Keil- 

') Gewicht des Verschlusses mit Ladeschale. 
*) Bei diesen Geschützen wird die Ijdeschak selbst- 
tätig durch den Verschluß mitbewegt. 
J ) Errechnete Gewichte. 



dessen dem Rohre mehr Erhöhung gegeben werden 
kann und hinter dem Geschütz mehr Raum im Turm 
für die Ladevorrichtungen und die Anlage zentraler 
Munitionszuführung gewonnen wird. 15 ) 

'») Siehe H.Weyer, Deutsche Panzerplatten und l'anzer- 
mschütze in der Marine-Rundschau, Juni 1898. 
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Schlußbetrachtung. 

Der Keilverschluß ist bei den kleineren 
Kalibern ungefähr gleich schwer, bei den 
größeren Kalibern etwas schwerer im Ver- 
gleich zum Schraubenverschluß, jedoch er- 
geben sich dadurch bei Kruppschen Rohren 
mit Keilverschluß keine wesentlich höheren 
Gewichte des Hodenstückes als bei fremden 
Rohren mit Schraubenverschluß, weil die 
Kruppschen Rohre infolge günstigerer Rohr- 
ausnutzung bei gleicher Leistungsfähigkeit 
leichter sind als die fremden. Das geringe 
Mehrgewicht des Bodenstückes mit Keil- 
verschluß im Verhältnis zum ganzen Rohr- 
gewicht ist da, wo es vorkommt, namentlich 
bei Turmgeschützen, für die Bedienung des 
Geschützes von Vorteil. 

c) Einfluß der Verschlußart auf die Feuer- 
bereitschaft. 

Während bisher die grundsätzlichen Eigenschaften 
der Verschlußart als Quer- oder Längsverschluß be- 
sprochen wurden, wird jetzt der Einfluß der me- 
chanischen Einrichtung der Verschlußarten 
auf die Leichtigkeit und Schnelligkeit der Bedienung, 
des Keilverschlusses bei Anwendung von Metall- und 
des Schraubenverschlusses mit Beutel-Kartuschen, zu 
erörtern sein. 

Die Bewegung des Keilverschlusses 
beim Oeffnen und Schließen ist geradlinig 



Seite (französische Marine). Bei neueren konischen 
Schraubenverschlüssen fällt die zweite Bewegung fort. 
Bei ihnen ist es durch mechanische Einrichtungen 
zwar gelungen, das Lösen der Schraube und das 
Abschwenken des Verschlusses in eine Verrichtung 
zusammenzufassen, aber ohne die beiden Bewegungen 
an sich zu beseitigen, sondern nur durch Summieren 
von Kraftaufwand und Weglänge. 16 ) 

Der zur Bewegung des Keilverschlusses 
erforderliche Kraftaufwand ist verhältnis- 
mäßig gering, weil sich der Verschluß stets 
wagerecht bewegt. Das Krafterfordernis ist bei 
den Verschlüssen von 15 cm Kaliber aufwärts da- 
durch noch verringert, daß sie auf Rollen laufen, die 
es bewirken, daß sich die schwersten Verschlüsse 
ohne Schwierigkeit von Hand durch einen Mann be- 
dienen lassen. 

Die Schraubenverschlüsse größerer Kaliber haben 
mechanische l'cbertragungen oder gar hydraulische 
oder elektrische Antriebe notwendig gemacht. Die 
französische Marine bedient sich der einfachen 
Hebelbewegung nur bis zu 164,7 mm Kaliber. 17 ) 

Die Engländer sollen die einfache Hebel- 
bewegung bis zum 23,4 cm Kaliber anwenden. Sie geben 
aber selbst zu, daß „der Verschluß häufig nur schwer 
zu öffnen ist. u,K ) Ein 23,4 cm Verschluß mit Hand- 
hebel der Firma Vickers ist von Dawson in seinem 
bereits erwähnten Vortrage beschrieben worden und 
in »Engineering«' vom 2. August 1901 S. 150 abge- 
bildet. Der Handhebel dieses Verschlusses ist auf- 
fallend lang und hat doppelten (oben und unten) 
Handgriff, eine Einrichtung, die auf schwierige Hand- 
habung hindeutet. 




Abb. 30. 
VickiTs-Verschlult. 



Abb. 17 u. 38. 

Ansvcrfervnrriclitwig des Vickersscheu Schrauben verschlusses. 



und von einer Weglänge, die nur wenig 
größer als der Durchmesser des Lade- 
loches ist. Der Schraubenverschluß muß da- 
gegen drei verschiedene Bewegungen ausführen, 
nämlich beim Oeffnen: I. Lüsen der Schraube 
durch Drehen um ihre Achse, 2. geradliniges Her- 
aufziehen derselben aus dem Rohre, 3. bogen - 
förmiges Ausschwenken des Verschlusses nach det 



Die Handhebelbewegung kann von einem 
.Mann nicht über das 15 cm Kaliber hinauf ausgeführt 



'*) Vt'ie «fit dies gehen kann, zeigt die Angabe, daß 

zum Oeffnen des SchrauDcnverschlusscs Svstem Stocken des 
40,6 cm ViTMichsrohrcs der Verein igten Staaten 22'/» Um- 
drehungen der Handkurbel nötig sind. 

") Manuel du eanoiinier brevete. 

Is ) Nauticus, Berlin l<W3, S. 103. 
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Abb. 30. Kruppscher 15 cm Schraubenvcrscliluß, geschlossen. 



(Abb. 36 38). ,n ) Demgegenüber hat der Kruppsche 
Schrauben Verschluß mancherlei Vorteile (Abb. 39 
bis 41). 

Für die Einfachheit des Kruppschen Keilver- 
schlusses spricht schon seine Zusammensetzung aus 
nur etwa 20 Teilen (Abb. 42-44). Beim Keil- 
verschluß bewirkt allein die Leitwelle durch 
ihr Drehen alle zum Oeffnen oder Schließen und 
zum Spannen des Zündschlosses erforderlichen Be- 
wegungsverrichtungen und tritt in dem Augenblick, 
in dem das Geschütz schußfertig geschlossen ist, 
außer Eingriff mit der Leitwellmutter des Rohres, so 
daß Betriebsstörungen des Verschlusses durch 
den Rückstoß heim Schuß ausgeschlossen 
sintl. Während die Vickers- Verschlüsse für die 
mittleren und größeren Kaliber verschieden ein 
gerichteter Mechanismen bedürfen- 1 ), ist es als 
ein besonderer Vorzug des Leitwellverschlusses 
hervorzuheben, daß er sich gleich gut für alle 
Kaliber eignet 

Die sehr geringe Verschmutzung des Verschlusses 
ist ein mit der Verwendung der Metallhülse ver- 



wenden, wobei zu berücksichtigen ist, 
daß das Lösen der Schraube noch 
besonderen Kraftaufwand dadurch er- 
fordert, daß das Liderungspolster an 
seiner Lagerwand klebt. 

Der geradlinigen Bewegung auf 
kurzem Wege und dem dazu erforder- 
lichen geringen Kraftbedarf entsprechend 
ist der Bewegungsmechanismus 
des Keilverschlusses wesentlich 
einfacher als der des Schrauben- 
verschlusses, zumal dieser noch einer 
Verschlußtür oder eines Konsols als 
Träger bedarf, während der Keilver- 
schluß sich selbst trägt. 

Füi die Kompliziertheit dcsA'ickers- 
schen Schraubenverschlusses ist die große 
Zahl seiner einzelnen Teile bezeichnend 




Abb. 40. Kruppscher I ■> cm Schraubcnversehlull, geöffnet 




Abb. 41. Kruppscher Schraubenverschlun in seine Teile /erlegt 



bundener schätzbarer Vor- 
zug* iles Kruppschen Keil- 
verschlusses, der noch da- 
durch gewinnt, daß der 
Spielraum zwischen Keil 
und Vorderwand des Keil- 
loches auch dann noch die 
volle Gangbarkeit des 
Verschlusses gewähr- 
leistet, wenn eine Ver- 
schmutzung einge- 
treten sein sollte. 

i») ( lexhfitzversdüflsse 
vr>n ). Castner. Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure, 
No. 22 vom 1. Juni 1901. 

■j Engineering vom 
2. August MOI, S. I4U 151. 
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Abb. 42. Kruppscher l.eitwellverschlull für mittlere und 
große Kaliber. 

Alle diese Vorteile sind dem Schraubenverschluß 
mit plastischer Liderung versagt. Seine Gewinde- 
gänge sind die Reibungs- 
flächen beim Ocffnen und 
Schließen des Verschlusses, 
die aber auch den Rückstoß 
des Schusses aufzunehmen 
haben und deshalb nur ge- 
ringen Spielraum für die Be- 
wegung gestatten. Tritt nun 
ein Verschmutzen des Ge- 
windes ein das beim Ge- 
brauch der Beutelkartusche 
kaum zu verhindern ist, zu- 
mal bei mangelhafter Lide- 
rung Pulvergase über die 
Verschlußschraube durch- 
schlagen können, so sind 
Gangbarkcitsstöningen des 
Verschlusses, von vermehrter 
Reibungbiszum Festklemmen 
des Verschlußblockes, nicht 



seltene Erscheinungen, die im letzteren Falle meist nur 
in der Werkstatt sich beseitigen lassen. -' ) 

Beim Keilverschluß läßt sich ein sehr selten, in 
der Regel nur bei äußerer Einwirkung vorkommendes 
Klemmen durch Stöße gegen das seitliche Keilende 
meist leicht beheben. Der Keilverschluß ist 
überhaupt in allen seinen Teilen viel leichter 
zugänglich als der Schraubenverschluß, ein 
Vorzug, der auch von den Freunden des letzteren 
zugegeben wird, wie aus folgender Stelle des ameri- 
kanischen »Textbook of Ordnance and Gunnery" her- 
vorgeht: «The Krupp mechanism is very simple and 
not liable to get out of ordre. It has been thoroughly 
tested and found to be reliable. If it becomes stuck 
or wedged in the gun, it may be more easily 
removed than the screw, as it is more accessible." ~> 

Für die Leichtigkeit der Bedienung eines 

Verschlusses gewährt die Schnelligkeit des 
Oeffnens und Schließens, besonders bei ununter- 
brochener Wiederholung, einen Maßstab. Das Ocffnen 
und Schließen eines Kruppschen Leitwellverschlusses 
läßt sich ausführen: 




Abb. 44. Kruppscher Keilverschluß für mittlere und große Kaliber in seine Teile zerlegt. 




Abb. 43. Kruppscher Lei twell Verschluß für mittlere und große Kaliber. 



beim 1 5 cm in der Minute 24 mal, 

tf 24 B n n v 10m 

Das gleichzeitige Auswerfen der H ülsen 
erschwert die Bedienung des Verschlusses 
zwar nicht, aber es wird dadurch 
ein Bruchteil von Zeit beansprucht, es 

») In .LaNaturc» vom 29. April 1905 helft 
es: .. . . ün a meme ete arrete, dans la rapidite du 
tir, par un fait extremement anfallt, avec certaines 
piecesde marine. La culasse (Schrauben Verschluß) de 
cespieces.fort bien constnntes et trop bienajustees, 
refttsaft, parait-il, de se refermer des qu elle etait 
encrassee par les residus de la poudre, et, i 
chaque coup, il fallait proceder ä un lavigC 
complet. — Si bien qu'on apprit par rexperieiK* 
que rajustage d'un bon canon ä tir rapide doii 
HR laisse tres large, au grand scandale des bon* 
ouvriers de nos usines." 

-) Textbook of Ordnance and Gunnery von 
L. L. Bnilf, New York 1902, S. 277. 
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läßt sich ein 15 cm Leitwell Verschluß mit Hülsen- 
ausvrerfen in der Minute nur noch 17mal öffnen 
und schließen. Danach erfordert das einmalige 
üeffnen und Schließen des Leitwell verschlusses 

beim 15 cm mit Hülsenauswerfen 3,53 Sek., 
15 cm ohne ■ 2,5 „ 

ii 24 cm n n 6 n 

Nach französischer offizieller Quelle iJ ) soll es der 
»Fonderie de Ruelle« kürzlich gelungen sein, den Ver- 
schluß System Manz (Abb. 45 u. 46), mit dem die Ge- 
schütze einiger neuen französischen Kriegsschiffe aus- 




Abb. 45 u. 4b. SchraubenversehluH System Manz. 

gerüstet sind, 24 ) so zu vervollkommnen, daß er das 

Oeffnen allein gestatte bei der 

30,5 an Kanone in 5 Sek., anstatt wie bisher in 1 5 Sek., 

1 9.4 cm » »3p „ „ „ „9 ii 
Das ergibt für das einmalige Oeffnen und 

Schließen, zum mindesten, bei der 

30.5 cm Kanone 10 Sek., anstatt wie bisher 30 Sek., 
1 9,4 an . 6 » » » > 1 8 „ 



M ) Expose ite la Situation des Services de la Marine, 
Annexe au budget de l'exercice 1905. Paris, Jmprimerie 
nationale. S. 37. 

M ) Manuel du canonnicr brevrte. Paris 1901, S. 71. 



Professor Alger teilt in seiner mehrerwähnten 
Preisarbeit für das einmalige Oeffnen und 
Schließen der amerikanischen Verschlüsse folgende 
Zeitangaben mit: 

bei der neuen 30,5 cm Kanone 9 Sek., 
» . „ 20,3 cm „ 9 10 - 

Wenn nun auch die Schnelligkeit des Oeffnens 
und Schließens des Verschlusses zur Steigerung der 
Feuerschnelligkeit wesentlich beiträgt, so ist sie doch 
nicht allein maßgebend, weil hierbei auch die zum 
Laden erforderliche Zeit mitspricht. 

Da der Keilverschluß von einer Seite 
des Rohres aus bedient, aber das Rohr von 
hinten geladen wird, so behindern sich in- 
folge dieser räumlichen Trennung beide 
Verrichtungen gegenseitig nicht, wie es beim 
Schrauberiverschluß der Fall ist. Wenngleich bei den 
großen englischen Verschlüssen der Antrieb der 
Schneckenradbewegung an die Seite gelegt ist (Abb. 47), 
so bleihtdoch die Ladeöffnungdes Rohres, wie bei 
allen Rohren mit Schraubenverschluß, so 
lange für das Laden gesperrt, bis die Ver- 
schlußschraube ausgeschwenkt ist; das 
dauert unter allen Umständen länger als 
das Auswerfen der Hülsen beim Keilverschluß. 

Der Schraubenverschluß mittlerer und großer 
Kaliber erfordert zur Schonung des Muttergewindes 
im Rohr eine Ladeschale, die auch beim selbst- 
tätigen Einschwenken erst dann an die richtige Stelle 
kommt, wenn die Schraube völlig ausgeschwenkt ist. 25 ) 

Das ist eine dem Keilverschluß fremde Kompli- 
kation, da das I.adeloch im Keil die Aufgabe der 
Ijideschale erfüllt. Außerdem wird beim Keilverschluß 
durch den seitlichen Ladeausschnitt im Bodenstück 
das Einführen der Geschoßspitze von Hand erleichtert, 
die beim Schrauben Verschluß die kreisförmige Lade- 
öffnung gewissermaßen aufsuchen muß. Dazu kommt, 
daß die Hand, welche die Kartusche kleiner und 
mittlerer Kaliber einsetzt, rechtzeitig zurückgezogen 
werden muß, um nicht von dem zu eilig ein- 
geschwenkten Verschluß erfaßt und verletzt zu werden, 
ein Vorkommnis, das beim Keilverschluß aus- 
geschlossen ist, da dieser die etwa im Ijadeloch be- 
findliche Hand hinausschiebt, ohne sie einzuklemmen. 

Die Starrheit der Metallhülsen gewährt 
den Vorzug bequemer Handhabung und leichterer 
Einführung in den Ladungsraum vor den Beutel- 
kartuschen, die man, um ihnen die erwünschte Steif- 
heit zu geben, an Bord amerikanischer Schiffe wohl 
mit Leinwandstreifen umwickelt. 20 ) 

Wird andererseits den Metallkartuschen der Vor- 
wurf größeren Gewichtes und größerer Länge gemacht, 
die das Laden großkalibriger Geschütze erschweren 
sollen, so ist zu bemerken, daß die Kartusche nur 



M ) Beim 15 cm Bnfors- Verschluß, der in den Vereinigten 
Staaten versucht worden ist, bleibt zwar die federnde Lule- 
schale beständig im Rohr und deckt die zwei unteren (ie- 
windefelder, sobald die Schraube aufgedreht ist (Horney, 
üun Construction in the United States. — Int. I ng. Congress 
St. Louis Ort. 3 — 8 th. 1904, Plate IX u. X), aber diese 
Konstruktion ist durch ihre Komplikation nicht unbedenklich. 

? ") Army and Navy Journal vom 23. April 1404. 
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(Nach Ihr Knginccr v. 18. 4. Ol.) 

Abb. 47. Blick in das Inncrc eines Turmes für J 30,=> cm Geschütze Ulf den Schiffen der englischen ,,Majestic"-Kla.*>e. 



einen Bruchteil des Gesehoßgewichtes wiegt und das 
Geschob" doch auch eingesetzt sein muß. Ist dies 
geschehen, so erfordert das Einsetzen der Metall- 
kartusche nur eine Bewegung, während die Teil- 
ladungen in Beutelkartuschen eine nach der anderen 
durch den Ansetzer in das Rohr geschoben «erden 
müssen. Die Metallkartusche ist zwar länger, aber 
dabei hat man beim Luden hinter dem Rohr mehr 
Raum infolge des kürzeren Boden Stückes der Rohre 
mit Keilverschluß und des Portfalles des nach hinten 
ausgebauten Schraubenverschlusses und seiner Be- 
wegung. Ks folgt daraus, daß sich das Laden 
beim Keilverschluß mit Mctallkartuschen un- 
zweifelhaft schneller ausführen läßt als beim 
Schraubenverschluß mit Bentelkartuschen. 

Der Keilverschluß läßt sich auch schneller 
schließen als der Schraubenverschluß, da sein Weg 
kürzer und die aufzuwendende Kraft geringer ist. 

Beim Schraubenverschluß mit konischer Liderung 
erschwert das feste Anpressen der Liderung das 
Schließen. 

Die Zündung ist beim Keilverschluß mit Metall- 
hülsen wesentlich einfacher und sicherer als beim 
Schraubenverschluß mit Bcutelkartuschen. 

Die Metallkartusche macht das ( ieschütz schuB- 
fertig, sobald sie eingesetzt und der Verschluß ge- 
schlossen ist, da sie die üeschützzündung in ihrem 
linden trägt, während beim Gebrauch von Beutel- 
kartuschen zu deren Entzündung eine Schlagröhre 
oder Zündpatrone für jeden Schuß einzusetzen ist 



Die Abdichtung des Zündloches durch die Zümf- 
patrone aus dem gebräuchlichen Metall (Messingl 
schwindet bei Gasdrücken über 2800 Atmosphäre,] 
weil dann die Zündpatronen an ihrem vorderen 
Ende schmelzen und abbrennen. Die dann an der 
ZQndpatrone vorbei- oder durchschlagenden Pulver- 
gase verschmutzen das Zündschloß derart, daß seine' 
Gangbarkeit aufhört und zum Einstellen des Eeuers 
zwingt, bis sie wieder hergestellt ist. 27 ) 

Die Anwendung von Zündpatronen macht ferner 
einen mechanischen Zündhülsenauswerfer not- 
wendig (Abb. 36 — 38), der, schon seiner Kleinheit 
wegen, empfindlicher ist als der Kartuschhülsenauv 
werfer am Keilverschluß. Wenn daher den Karlusch- 
hülsen der Vorwurf gemacht \x ird, daß sie einen Aus- 
werfer erfordern, so gilt er in verstärktem Malle bei 
den Geschützen mit BeuteHcartHSChefl für die (ton* 
nötigen Zündpatronen. 

Zuweilen sind beim Geschütz mit Beutelkartuschen 
elektrische und Perkussionszündung vereint, 
wodurch nicht nur die mechanische Einrichtung, son- 
dern auch der Gebrauch der Zündung komplizierte» 



* 7 ) Das chara k teri stis che Durchschlagen der Pulverga* 
durch die Ziindliichstnllen französischer rVstungs- und Wg" 
ßctfutgeschützc ist /. H. in zwei Abbildungen der Zeitsclin" 
»Uehenll", 1903 Heft 12, S. 222 und 223 recht deutlich ta 
erkennen. Die liilder tragen die Unterschrift „Abfeuern 
eines 2\ cm Geschütze* im I ort von Algier" und „Schieb 
Übungen einer fliegenden Batterie in Algier". S. a. «Arm* 
et Marine- vom 20. Lebruar 1^05, S. 77. 
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wird. Die elektrische Zündung läßt sich zwar so 
einrichten, daß der Zündstrom erst dann wirksam werden 
kann, wenn der Verschluß völlig zugedrehtist, aber 
die hierdurch gewonnene Sicherheit wird manchmal 
durch andere Anordnungen wieder aufgehoben, z. B. 
bei den englischen schweren Schiffsgeschützen durch 
den sogenannten »Hilfsstromkreis\ der ein Zünden 
unabhängig von der Verschlußsicherung gestattet. 
Durch Benutzung dieser Hilfszündung, bevor der 
Schraubenverschluß vollständig geschlossen war, wurde 
der schwere Unfall an Bord des englischen Linien- 
schiffes ii Mars" am 14. Februar 1902 herbeigeführt 
(s. Anlage I No. 57). 

Von der Kompliziertheit der Zündvor- 
richtungen an den Verschlüssen für Beutel- 
kartuschen in Frankreich, England und den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika geben die vielen 
Zeichnungen von Verschlüssen in Veröffentlichungen 
und Patentschriften eine überzeugende Anschauung. 
Erwähnt sei als Beispiel nur das englische Patent von 
Vickers No. 10 606 A. D. 1896 und die Zeichnungen 
in dem Addendum zum „Treatise on Service Ordnancc", 
London 1898. 

Aus dieser Kompliziertheit erklären sich die 
vielen Versager der Zündung, die von den Eng- 
ländern und Amerikanern selbst beklagt werden. 

Ueber die englischen Zündpatronen wird in der 
..Morning Post- vom 9. November 1904 geschrieben: 
»Infolge zahlreicher Versager der elektrischen Zün- 
dung, die in letzter Zeit vorgekommen sind, wird die 
Frage der Perkussionszündung von Tag zu Tag 
wichtiger. Die Admiralität hat vor kurzem ein neues 
Muster einer Perkussionszündpatrone Mark VI ange- 
nommen und verausgabt, die wegen ihrer fehlerhaften 
Konstruktion fast sofort wieder zurückgezogen werden 
mußte und durch Mark IV ersetzt wurde. Nun sind 
verschiedene Zündpatronen Mark II in den Kästen 
für Mark IV gefunden worden, da diese aber für 
Schncllfeuergeschütze ungeeignet sind, ergeben sie 
immer Versager." 2 *) Und Professor Ph. R. Alger 
von der Vereinigte Staaten-Marine schreibt in seiner 
schon mehrfach erwähnten Preisarbeit: „Es ist der 
Abfeuerungsapparat, welcher mehr als irgend ein 
anderer Teil unseres Artilleriematerials Verzögerungen 
im Feuer verursacht." 59 ) Nicht minder werden von 
offiziellen Berichten der Vereinigten Staaten die er- 
heblichen Mängel der Perkussions- und elektrischen 
Zündvorrichtungen bei Schraubenverschlüssen mit 
plastischer Liderung bestätigt. 

Danach wurden bei der Erprobung der 15 cm 
Bofors-Kanone in den Vereinigten Staaten im Jahre 1902 



M ) „Otting to the largo nu ruber of miss fires in eleclric 
cireuils latelv, (he question of percussion firing daily becomes 
rnorc importaiu. Tue Admirality recently adopted antl issned 
a new pattern Demission tube Mark VI which owing to its 
faultv «Instruction had to be withdrawn almost immediatcly, 
the Mark IV being subsiitiited. No*- several .Mark II tubes 
have been found in the .Mark IV boxes, and as tliey are no 
good for modern gims tliey alwavs miss fire." 

-■>) .It is tlie firinji mechanisrn which, more ihan any 
nther featurc of oiir ordnance matcrial, causes delay in firing 
service." 



bei 106 Schuß Perkussionsschlagröhren von Bofors ver- 
wendet; diese liderten recht schlecht. 

Das Auswerfen bot Schwierigkeiten, teils infolge 
von Rückständen im Ijger, teils weil der Auswerfer 
lose war. 

Die elektrische Schlagröhre von Bofors wurde 
nur bei 3 Schuß verwendet Jedesmal trat ein 
starker Durchschläger ein, der die Abfeuerungs- 
vorrichtung unbrauchbar machte. Dabei war der 
üasdruck unter 2600 kg/qcm. 

Die in demselben Geschütz verwendeten Per- 
kussionsschlagröhren des Arsenals zu Frankford 
waren etwas besser, jedoch kam es bei diesen vor, 
daß Messing von der Schlagröhre anschmolz und sich 
im Schlagröhrenlagcr ansetzte, so daß die neue 
Schlagröhre nicht eingesetzt werden konnte. 

Von 30 Schuß mit elektrischen Schlagröhreri des 
Frankford-Arsenals war bei zwei Drittel die Liderung 
gut oder ziemlich gut, bei drei Schul} kamen Versager 
vor, bei 6 Schuß schwache, bei 3 Schuß schädliche 
Durchschläger. 

Auch bei anderen Versuchen in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika im April 1903 konnte die 
Abfeuervorrichtung höhere Gasdrücke nicht aushalten. 
In Geschützen von 20,3 und 30,5 cm zeigten sich 



Geschütz 



Knglische 
Zahlen*) 

Schul! pm 
Miniiti 



l-'ran/ösische Kruppsche 
Zahlen") Werte 



Schuf) pm 
Miriutr 



30,5 cm 

28 

27,4 » 

25,4 » 

24 

23,4 „ 

21 

19,4 

19 , 

17 

10.47 

to 

15.2 cm M. VII . 
15,2 cm . . . . 
15 



0,01 

0,69 
2^5 



5.88 
5,03 



1,2 od. 1,5"') 
1 

1 oder 2***) 
4 oder 5f) 



Schubs pro 
MiniH.' 

1 

1 -2 



2- 3 

3- 4 

3- 4 

4- 5 

5- 6 
5-6 



*) Nach.BrasseysNavalAnnual" 1904 S. 37 Durchschnitts- 
werte pro Geschütz und Minute beim Rekordschießen der 
Mittclmeerflotte im Jahn: 1903. (Die Amerikaner weisen auf 
diese Zahlen als musterhaft hin; s. „Guuncry in ourNavv, 
Prize Essay von Ph. R. Alger, S. 4.) 

**) Nach ..Armee et Marine" vom 17. Jan. 1904 S. 63. 
Diese Zahlen dürfen wohl nicht als Durchschnittswerte, auch 
wohl nicht einmal als ganz zuverlässig betrachtet werden, 
da der Artikel von V. de üomli, dem sie entnommen sind, 
in ziemlich einseitiger W eise den Zweck verfolgt, die Ueber- 
tegenheit der französischen Marineartillerie nachzuweisen. 
Die Zahlen sind aus folgenden Angaben der franzosischen 
Zeitschrift errechnet: Feuergeschwindigkeit mit der 
305 mm-Kammc 6 Schuß 'in 5 Min. a. 13. des ..Bouvct" 
274.4 » » 3 .. .. 2 n « •■ 
240 » 1 .. „ 1 - ., ., ,Furieux" 
194 _ ... 1 ,. „ 1 , , „Marseillaise» 

104, I . n 4 .. » l 

•*') Nach „La Marine fr.uic.aise - vom 15. November 1904 

S. 352. 

t) I fir das Mo,l. |j»t)|, nach „Camet de l ufficier de 
Marine- 1898 S. 08. 
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Gasentweichungen nach hinten und schwere An- 
stände bei Gasdrücken von 2400 kg/qcm an. 
Bei Gasdrücken von 3170 kg/qcm und höher wurde 
der Abfeuermeehanismus zerstört und Teile davon 
nach hinten geschleudert. 

Im Vorhergehenden ist nachgewiesen worden, daß 
beim Keilverschluß mit .Metallhülsen die Feuerbereit- 
schaft eine bessere ist als beim Schraubenverschluß 
mit Beutelkartuschen, woraus sich folgern läßt, daß 
auch die Feuerschnelligkeit der Oeschiitze mit 
Keilverschluß eine größere sein muß. In der 
vorherstchenden Tabelle sind einige Angaben hierüber 
zusammengestellt. 

Dazu ist zu bemerken, daß von Ausnahmeleistungen, 
über die in der fremden Fachliteratur viel zu finden 
ist, abgesehen werden muß. Es dürfte nicht schwer- 
fallen, die Ergebnisse solcher ..individual shootings- 1 , wie 
sie die Engländer nennen, mit deutschen Geschützen bei 
entsprechenden Bedingungen zu überbieten, doch 
wird auf solches Knallen bei uns kein Wert gelegt 
Die Schnellfeuer finden bei uns wohl meist nach an- 
deren Gesichtspunkten statt, bei denen es auch auf 
das Treffen ankommt In der nachstehenden Tabelle 
ist das Ergebnis einiger tatsächlich mit Krupp- 
schen Geschützen mit Keilverschluß und 
Metall kartuschen und solchen mit Schrauben- 
verschluß und plastischer Liderungerschosse- 
nen Schnellfeuerserien zusammengestellt 



Datum 



Geschütz 



Anzahl Zeitdauer iSchußzahl 
Schuß Sek. i pro Min. 



Geschütze mit Keilverschluß. 
15 cinSf L40 

» » m 



20. 5. 1S00 
9.2. 1895 
10.4. 1902 



20. 5. 1800 21 cm St I r> 
20.5. 1800 24 cmSf L 40 

B. Geschütze mit Schraubenverschluß und 
plastischer Liderung. 
U.S. 1003 15 cm St L'40 5 45 6,7 



10 


102 


5,8 


10 


81 


7,4 


7 


64 


6. Vi 


5 


87 


3,5 


5 


112 


2,7 



25. 1. 1004 



52 



I 



5,8 



Bemerkt sei zu den beiden vorstehenden Tabellen, 
daß in fremden Artillerien bei Ermittelung der Feuer- 
geschwindigkeit oft vom Kommando „Fertig-, d. h. 
schußfertig, in Deutschland dagegen immer vom 
Kommando ..Laden" ab gerechnet wird. 

Die Zahlen über Kruppsche Feuergeschwindig- 
keiten in obiger Tabelle sind bei wagerecht ge- 
stelltem Rohr ermittelt, die Erhöhung des Rohres 
hat indessen auf die Bewegung des Keil- 
verschlusses und damit auf die Feuer- 
schnelligkeit nicht nur keinen verlangsamen- 
den Einfluß, sondern man kommt sogar bei 
gesenktem Bodenstück der Geschütze großen 
Kalibers noch zu etwas größerer Feuer- 
schnelligkeit, wie aus der nachstehenden Tabelle 
hervorgeht, was sich vielleicht daraus erklärt, daß der 
Verschlußwart beim Bedienen des tieferliegenden Ver- 
schlusses sein Körpergewicht besser ausnützen und 
kräftiger auf den Verschluß wirken kann. 



Die Zahlen der nachstehenden Tabelle sind auf 
dem Kruppschen Schießplatz zu Meppen am 30. \to 
1899 beim Oeffnen und Schließen des Kruppscher 
Leitwellverschlusses ohne Hülsen ermittelt worden. 



Geschütz 


Oeffnen und ; Zeil 
Lage des Rohres 'Schließen des, d»er 
Verschlusses ^ 


15 cm-Sf-Kanone . 

L/40 


horizontal 
15° Erhöhung 


lOmal 
10 mal 


IS 
Ii 


21 cm-Sf-Kanone . horizontal 

L'35 11» Erhöhung 


6 mal 
ömal 


Ii 
Ii 


24 cm-Sf-Kanone 

L40 


horizontal 
9 '/i 0 Erhöhung 


6 mal 
ömal 


Kl 

Ii 


30,5 cm-Sf-Kanone . 

L40 


horizontal 
8» Erhöhung 


4 mal 

5 mal 


Ii 

lt. 



Die Handhabung des Schraubenverschlusses wird, 
anders wie beim Keilverschluß, bei erhöhtem Rohr 
in steigendem Maße mit der Erhöhung beim Schließen 
erschwert, weil der Verschluß im Verhältnis zum fr- 
höhungswinkel herabfällt und beim Schließen ebenso- 
viel wieder hinaufgehoben werden muß. Umgekehrt 
ist es beim gesenkten Rohr. 

Als Beispiel sei angeführt, daß der VerschlcÜ- 
wart beim Schließen des Kruppschen 1 5 cm Schrauben- 
verschlusses folgende Arbeit zu leisten hat: 
bei 1 0 Erhöhung 11 mkg 



16 

20 » 

26 „ 

40 . 

eine solche 



„ 2° 
. 3° 
„ 5° 
. 10" 

Da beim Keilverschluß eine solche Arbeit 
leistung nicht vorkommt so kommt dies der Feuer- 
schnelligkeit zugute. 

Der erwähnte französische Schraubenverschli;i; 
System Manz (für 274,4 und 305 mm Kanonen) er- 
fordert bei 10° Erhöhung zwei Mann zu seiner 
Bedienung. 

In Rücksicht auf die Schwierigkeiten der Be- 
dienung werden in der französischen Marine die 
schweren Kaliber bei gesenktem Rohr geladen, dann; 
das Geschoß sich durch sein eigenes Gewicht ansetze 
wodurch aber wieder das Oeffnen des Verschluss 
erschwert wird. 31 ) 

Schlußbetrachtung. 

Die größere Einfachheit der mechani- 
schen Einrichtung des Keilverschlusses, die 
dadurch begründete geringere Empfindlich- 
keit gegen Störungen der Gangbarkeit in- 
folge Verschmutzens oder rauher Behandlung 

*) Manuel du canonnier brevete. Paris 1001. S- 
") In ..Armee et Marine- vom 15. September IQ04hci:i 
c-s auf Seite 84<t: „Par tradition, en effet, cette dernierc (ifc 
französische Marineartillerie) s'cn tient ä la vis-culase ■< 
liU-is interrompus. Si, pour les gros calibres, on comparr 
ce Systeme de fermeture ä celui imagine par Krupp, onvoit 
d un cöte, lenteur dans les mouvements et dirficulle ^ 
traction en arricre d une masse pesante dont rinclin.it«''!' 
negative (necessite pour le chargemeiit de la piece) s'opp^ 
ä i'effet proiJuit; de l'autre, legerete dun bloc dont le <tw 
de gravite sc mc-ut dans im plan horizontal, rapidite fvireiM 
de manoeuvrc." 
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neben diesem Verschluß einen höheren Grad 
von Kriegsbrauchbarkeit, als sie der Schrauben- 
v erschluß besitzt, wie ihn jetzt die drei führen- 
den Länder: Frankreich, England und die 
Vereinigten Staaten von Nordamerika, ver- 
wenden. 

Die leichte Verletzbarkeit der Schrauben- 
gewinde und die mannigfachen Mängel der 
plastischen Liderung sind eine nie ver- 
siegende Quelle von Störungen im Gebrauch 
des Schraubenverschlusses, die dem Keilver- 
schluß bei Verwendung von Metallkartuschen 
gänzlich fremd sind. 

Dem Keilverschluß muß auch der Vorzug 
vor dem Schraubenverschluß zuerkannt 
werden, daß er sich, besonders bei den 
größeren Kalibern, leichter und schneller 
bedienen läßt. Dieser Vorzug kommt um so 
mehr zur Geltung, je mehr das Bodenstück 
des Rohres gesenkt ist. 

Das seitliche Betätigen des Keilver- 
schlusses läßt in vorteilhafter Weise den 
Raum hinter dem Geschütz für das Laden 
desselben frei, während der Schrauben- 
verschluß diesen Raum für sein Ein- und 
Ausschwenken in Anspruch nehmen muß und 
dadurch die Ladeschnelligkeit beeinträchtigt. 

Die Gesamtwirkung aller dieser Vorzüge 
des Keilverschlusses führt zu dem Ergebnis, 
daß dieser Verschluß bei Verwendung von 
Metallkartuschen eine größere Feuerbereit- 
schaft ergibt als der Schraubenverschluß 
mit Beutelkartuschen. 

4. Die Sicherheit der Bedienung. 

Während bei Geschützen mit Keilverschluß Un- 
fälle im Dienst stets sehr selten waren und seit 
längerer Zeit kaum noch vorkommen, sind zahlreiche 
Unfälle bei Schraubenverschlußgeschützen bis zur 
Gegenwart durch die Presse bekannt geworden. 
Dabei wird man mit der Vermutung kaum irre- 
gehen, daß die Zahl der wirklich vorgekommenen 
Unfälle noch größer ist, wenn man annimmt, daß 
manche Unfälle aus gewissen Gründen nicht zur 
öffentlichen Kenntnis gelangten. In der am Schluß 
angefügten Anlage 1 sind die seit dem Jahre 1882 
durch die Presse bekannt gewordenen Unfälle mit 
Schraubenverschlüssen zusammengestellt. 

Es ist auffallend, wie viele Unfälle auf das Ab- 
feuern des Schusses, bevor der Schrauben- 
verschluß zugedreht war, zurückzuführen sind. 
Derartige Unfälle waren vor einigen Jahren besonders 
in Frankreich häufig, wo für dieselben die typische 
Bezeichnung «deculassement" gebraucht wird. Daß 
das Vorkommen solcher Unfälle aber nicht auf 
Frankreich beschränkt ist, sondern über das ganze 
Verbreitungsgebiet des Schraubenverschlusses sich er- 
streckt, geht aus der Anlage hervor, in der als auf ein 
besonders charakteristisches Beispiel auf den U nfall No.3 8, 
der sich am 15. Juli 1897 an Bord des russischen 
Panzerschiffes «Sissoi Velicky" mit einer 30,5 cm 
Kanone ereignete, verwiesen sei. Und welche Be- 



deutung den Unfällen dieser Art in der amerikani- 
schen Marine beigemessen wird, möge der nach- 
stehende, auf Antrag des .Chief of Ordnance « der 
Marine von dem Marinesekretär Morton ausgegebene 
Befehl zeigen, der in «Army and Navy Register" 
(Washington) vom 4. Februar 1905 veröffentlicht 
worden ist: 

»Das Ministerium macht die Offiziere und Mann- 
schaften von Schiffen, an deren Bord sich 12,7 und 
15,2 cm Geschütze mit Verschluß System Vickcrs, 
Sons and Maxim befinden, auf die mögliche Gefahr 
des Abfeuerns dieser Geschütze mit einge- 
schwenktem, aber nicht zugedrehtem Ver- 
schlußschraube aufmerksam. Diese Möglichkeit be- 
steht nur, wenn der Umdrehungszapfen gebrochen 
ist, was zuweilen vorkommt, und dann die Ver- 
schlußnummer den Hammer des Zündschlosses von 
Hand herumschwingen will, um das Gleitstück zu heben, 
damit der Verschlußhebel daran vorbeikommen kann. 
Offiziere und Bedienungsmannschaften von Geschützen 
werden dringend gewarnt, den Hammer beim Schließen 
zu berühren. Ist der Hammer im Wege, so soll das 
Feuer sofort abgebrochen werden, bis die Hemmung 
untersucht ist. Sicherheitsvorrichtungen und stärkere 
Zapfen werden vom Bureau of Ordnance an diesen 
Verschlüssen sobald als möglich angebracht werden. 
Inzwischen soll bei den betreffenden Geschützen auf 
dem oberen Teil der Bodenfläche im senkrechten 
Halbmesser ein hellweißer Streifen von 25 mm Breite, 
der ununterbrochen erscheint, wenn der Verschluß 
richtig geschlossen ist, und auf dem Verschlußblock 
ein roter Kreisausschnitt, der nur verschwindet, wenn 
der Verschluß richtig geschlossen ist, als sichtbares 
Gefahrszeichen angebracht werden.* 

Beim Keilverschluß wird, wie bereits früher er- 
wähnt wurde, die Hand des Lidewartcs durch den 
Ladeausschnitt im Geschützrohr vom Keil einfach 
zurückgeschoben wenn in der Erregung des 
Gefechtes der Verschluß zu früh geschlossen werden 
sollte. Eine Verletzung kann hierbei nicht vor- 
kommen. Beim Schraubenverschluß, der einen 
derartigen Ladeausschnitt nicht gestattet, hat das 
vorzeitige Einschwenken des Verschlusses, 
wozu die heutige Sucht des Rekordschießens wohl 
verleiten kann, in der Regel eine schwere 
Verletzung der noch nicht aus dem Rohr 
zurückgezogenen Hand zur Folge. Es ist be- 
greiflich, daß im Bewußtsein dieser Gefahr der Ladewart 
es versäumen kann, die Kartusche weit genug in 
den l^adungsraum zu schieben, und daß der in heftiger 
Bewegung einschwenkende Verschlußblock die Bcutel- 
kartusche einklemmt oder zerquetscht. Bei Metall- 
kartuschen ist unter solchen Umständen die Gefahr 
nicht minder groß, wenn der Verschlußblock 
heftig gegen den Hülsenboden und die 
Zündung schlägt, was besonders leicht eintreten 
muß, wenn letztere, wie bei den englischen Metall- 
kartuschen, über die Bodenfläche der Hülse her- 
vorragt. Bei den Schraubenverschlüssen, mit Aus- 
nahme einiger neuen Konstruktionen, trifft der 
Schlagbolzen beim Hinschwenken des Ver- 
schlusses hinter die Zündschraube im 



Digitized by Google- 



Seite 204 



SCHIFFBAU 



No. 5 



Hülsenboden. Steht nun die Schlagbolzenspitze 
aus irgend einein Grunde (z. R. Krümmung, Bruch) 
über die Vorderfläche der Verschlußschraube hervor, 
so kann sie ein vorzeitiges Entzünden des Schusses 
bewirken. Ein bezeichnendes Beispiel hierfür ist der 
Unfall vom 25. Februar 1902 mit einer 15,2 cm 
Kanone in Bofors, N'o. 56 der Anlage I. 

Derartige Vorkommnisse sind beim Keilverschluß 
ausgeschlossen; denn dieser schiebt die nicht völlig 
eingesetzte Hülse mittels der Abschrägung der Vorder- 
fläche des Keiles (Abb. 42) ohne Stoß an ihren Platz im 
Rohr. Es beruht daher auf Unkenntnis der Konstruktion, 
wenn dem Keilverschluß vorgeworfen wird, daß er 
eine nicht völlig eingeschobene Kartusche abscheren 
müsse. Beim Keilverschluß kann ferner der Schlag- 
bolzen erst dann in die Zündrichtung hinter der Zünd- 
schraube kommen, wenn der Verschluß vollkommen 
geschlossen ist. Eine vorzeitige Entzündung durch 
den Schlagbolzen, wie beim Schraubenverschhiß, ist 
daher ausgeschlossen. 

Sollte aber einmal eine vorzeitige Entzündung 
eintreten, so trägt beim Keilverschluß alles 
dazu bei, deren unmittelbare Folgen nicht 
so schwer zu machen als beim Schrauben- 
verschluß, weil der Keil nicht aus dem Rohr 
herausgeschossen werden kann, w ie es beim Schrauben- 
verschluß in der Regel geschieht, weil er sich in 
der Richtung der Seelenachse öffnet, (s. Unfall 
an Bord des „Sissoi Velicky, No. 38, Anlage 1). 
Diese Vorkommnisse haben in der grundsätz- 
lichen Anordnung des Schrauben verschlusses ihre 
Ursache und könnten nur durch Sicherungsvor- 
richtungen sich vermeiden lassen, die niemals ver- 
sagen. Solche Vorrichtungen sind aber bisher noch 
nicht erfunden worden, wie z. B. der Unfall No. 58 
der Anlage I zeigt. 

Die Gefahr des Herausschießens des 
Schraubenverschlusses wächst mit der Stei- 
gerung des Gasdruckes. Daß die plastische 
Liderung schon bei andauerndem Schießen mit Gas- 
drücken über 2S00 Atmosphären versagt, ist nicht 
unwahrscheinlich. Aber über die Erprobung von 
Schratibenverschlüssen über 3600 Atmosphären sind 
wenig Angaben bekannt geworden/ 12 ) 

Demgegenüber ist es bemerkenswert, daß Krupp- 
sche Keilverschlüsse mit Oasdrücken bis zu 6000 Atmo- 
sphären beschossen worden sind, ohne daß sich der 



3 -') In den französischen Marinegeschützen M. 1S<)V -')(> 
ist der Gasdruck gegen früher erhöht worden und soll „bis 
MXX) kg uem ohne Gefahr für die Widerstandsfähigkeit des 
Materials erreichen können". (La defense navale de la 
France von conlie-amir.il (ampion in »La Marine francaise- 
venu November 1904 S. MU.\ 

Nach einem offiziellen Bericht ans dem |ahre HAH ist 
die in den Vereinigten Staaten von Nordamerika in Versuch 
genommene ] r ) cm Hol'oivKanmie mit Schraubenverschhiß 
mit plastischer Liderung u. a. auch durch fünf Schub mit 
verstärkter Ladung (eset-ssive charges) erprobt worden, wo- 
bei die Gasdrücke nicht höher waren als: 2Wi, 27 S\ 
L-i-v», 2«l»=S und :mb kg/qcm. 

Hei eitlem anderen Versuch mit einer 20,3 cm Kanone 
am 10. April IQtrj \nirde die Abieiiervonkhtung hei 
einem Gasdruck von i\bb V< r \ <.|cm herausgeschoben. 



Verschluß festgeschossen oder daß er sonstwie ver- 
sagt hätte. 

Eine andere Ursache, auf die eine lange Reiht 
von Unglücksfällen zurückzuführen ist, ist der mit 
dem Schraubenverschluß mit plastischer Liderung ver- 
bundene Gebrauch von Beutelkartuschen, weil bei nich: 
sorgfältigem Reinigen desLadungsraumes die in ihm er« 
zurückgebliebenen Reste glimmenden Kartusch* 
heutelstof fes (meist Seide) die Kartusche des nächsten 
Schusses entzünden können, noch bevor der Verschluß 
geschlossen ist. Die am Schluß beigefügte Anlage II 
gibt eine Liste derartiger Unfälle, unter denen der unter 
No. 16 aufgeführte Unfall a. B. der „Missouri" von 
besonders furchtbaren Folgen begleitet war. 

Die häufige Wiederkehr derartiger Unfälle hat 
zahlreiche Vorbeugungsmaßregeln entstehen lassen. 
So wird in der amerikanischen Zeitschrift »Armv and 
Navy Journal ' vom 23. April 1904, S. S97, gesagt: 
-Bei Hinterladern ist es gebräuchlich, den Ladungv 
raum nach jedem Schuß mit einem Wasserstrom aus- 
zuwaschen; bei den neuen Rohren mit f laschen- 
förmigem Ladungsraum, der an den Enden 
enger ist als in der Mitte, ist dies nicht möglich, da 
das Wasser im Ladungsraum stehen bleiben würde 
Nichtsdestoweniger fahren einige Marinen, wie z. B. die 
japanische, fort, die Rohre auszuwaschen, andere be- 
gnügen sich mit einem mittels eines Ventilators hindurch- 
getriebenen Lnftstrom. Ueberall herrscht jedoch heim 
Rekordschießen eine starke Neigung, das Reinigen 
ganz zu unterlassen." 

Sir Andrew Noble von der Firma Armstrong 
verlangt in einem 18Q9 vor der -Institution of Naval 
Architects" gehaltenen Vortrag eine Erhöhung des Ge- 
schützrohres von 4 bis 5°, damit das Auswaschwasser 
herausfließen könne. In der Vereinigte Staaten-Marine 
sind neuerdings Vorrichtungen zum Durchlasen 
von Luft durch das Rohr nach dem Schuß ver- 
sucht worden. 1 '') 

Wenn man davon absieht, in welch bedenklichem 
Licht die obige Aeußerung vom Unterlassen des 
Reinigens der Rohre beim Rekordschießen die Sicher- 
heit der Geschützbedienung auf den amerikanischen 
Schiffen erscheinen läßt, so beweist sie doch, dali das 
Reinigen des Rohres nach jedem Schuß durch Aus- 
waschen oder mittels Druckluft mit einem wirklichen 
Schnellfeuer nicht zu vereinigen ist. Die Firma Vickers 
sucht deshalb den Zweck ohne besondere Vorrichtum; 
dadurch zu erreichen, daß sie den Ansetzerkopt 
mit Wischerborsten versieht. 14 ) 

Ein solcher Ansetzer ist auf dem von Vickers 
ursprünglich für Chile gebauten, dann von England 
übernommenen Schlachtschiff Triumph" in Gebrauch 
(Abb. 48); ob er seinen Zweck erfüllen wird, erscheint 
zweifelhaft. 



■'■*) Nach „Armv and Navy Journal» vom 4. April t«M 
soll der vom -Hureau of Ordnance- hergestellte Apparat 
einen I ulMiom von 14 kg ijcm Druck durch das Rohr treiben. 
Nach „Army and Navy Register- vom 2. Juli 1904 soll dieser 
Apparat in der Vereinigte Staaten-Marine bei allen Geschütze« 
von '20, '1 cm Kaliber aufwärts aufgestellt werden. 

»I Engineering vom 15. Jan. 1«XM S. 7ü Abb. 19 
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Nach dem bereits erwähnten Unfall auf der 
BiMissouri" ist vorgeschlagen worden, Pulvergewebe 
statt Seidentuch zu Kartuschbeuteln zu verwenden. 
Das bringt aber als neue Gefahr die leichte Entzünd- 
barkeit des Pulvergewebes mit sich, wenn die Kar- 
tusche nicht in eine Metallhülse eingeschlossen ist. 
Die Gefahr würde für solche Bercitsehaftsmunition im 
Turm bei N'achflammern oder Rückbläsern besonders 
groß sein. Das bestätigt ein Vorkommnis auf dem 
englischen Schlachtschiff »Venerable" am 7. Oktober 
1 Q04. 15 ) 



seiner Sicherheit für die Bedienung. Es sind 
Mängel, die, wie die Gefährdung durch vorzei- 
tige Abgabe des Schusses bei noch nicht völlig 
geschlossenem Verschluß, grundsätzlich mit 
dem Wesen des Schraubenverschlusses und 
wie das vorzeitige Entzünden der Ladung 
durch glimmende Kartuschbeutelreste un- 
trennbar mit der Verwendung loser Beiitel- 
kartuschen verbunden sind. Es ist kaum zu 
erwarten, daß sich alle diese Mängel durch 
konstruktive Veränderungen werden beseiti- 




(Nach ünKinccrinR v. IV I. Ot ) 
Ahh. 48. Die 25,4 cm Vickers-Cieschüt/e des englischen I iniensclüffes .. Triumph ' 
In der Fckc links ist der Ansetzerkopf mit Wischerborsten zu sehet«. 



Schlußbetrachtung. 

Nirgend treten die Mängel des Schrauben- 
verschlusses mit plastischer Liderung gegen- 
über dem Keilverschluß mit Hülsenliderung 
schärfer zutage, als bei Erörterung der Erage 



•*) Als das Schlachtschiff „Vencrnblc der englischen 
Miltelmeerflotte am 7. Oktober 1<)04 bei Agostoli Schieß- 
übungen abhielt, trat nach dem ersten Schul! bei Offnen 
des Verschlusses ein Rückbläser ein. Der Bedicuungsinanii, 
der die Ladung zum zweiten Schuß heranbrachte, wurde 
schwer verbrannt und die Ladung vollständig von Hammen 
umhüllt, ohne jedoch Feuer zu fangen, was bei einem Kar- 
tuschbeutel aus Pulvergewebe ohne Metallhülse geschehen 
wäre. Hätte sie Ecuer gefangen, so würde das Feuer in 
das offene Magazin geschlagen sein und das Schiff wäre in 
die Luft geflogen. (The Naval and Military Record vom 
20. Oktober 1904.) 



gen lassen. Von allen Forderungen aber, die 
wir an eine Kriegswaffe zu stellen berechtigt 
sind, muß die der Sicherheitsgewähr für ihren 
Gebrauch die Grundlage bilden. Der Keil- 
verschluß mit Metallhülse bietet diese Sicher- 
heit in vollem Maße. 

Schlußwort. 

Es war der /weck vorstehender Arbeit, 
auf Grund zahlenmäßiger und durch Tat- 
sachen erhärteter Unterlagen die Vor- und 
Nachteile des Schraubenverschlusses mit 
plastischer Liderung und Beutelkartuschen 
und des Keilverschlusses mit Metallhülsen 
zu prüfen und gegeneinander abzuwägen. 
Das ist in den vorstehenden Ausführungen 
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geschehen. Es hat sich hierbei gezeigt, daß 
die allgemeine Verwendung von Metallhülsen 
beim Schrauben verschlu Ii auf Schwierigkeiten 
stieß, die sich nicht beseitigen ließen, wes- 
halb die plastische Liderung und die Beutel- 
kartusche an die Stelle der selbstlidernden 
Metallkartuschc trat, obgleich damit wesent- 
liche Uebelstände in Kauf genommen werden 
mußten. 

Wenn auch für den Schraubenverschliiß 
der Vorteil eines etwas längeren gezogenen 
Teiles der Rohrseele und eines etwas leich- 
teren Rohrbodenstückes in Anspruch ge- 
nommen wird, so wurde nachgewiesen, 
daß diese Vorteile praktisch belanglos 
sind, und daß das schwerere Bodenstück 
der Rohre mit Keilverschluß sogar gewisse 
Vorteile zur Folge hat. 



Dem Keilverschluß mit Hülsenliderung 
verleiht seine größere mechanische Einfach- 
heit, leichtere Bedienung und eine damit ver- 
bundene zuverlässige Sicherheit im Gebrauch 
einen ürad von Kriegstüchtigkeit, hinter 
welcher der Schraubenverschliiß weit zurück- 
bleibt. 

Die auf Grund dieses Vergleichsergeb- 
nisses berechtigte Frage, weshalb die An- 
hänger des Schrau benverschlusses mit plasti- 
scher Liderung und Beutelkartusche diesen 
Verschluß nicht gegen den besseren Keil- 
verschluß mit Hülsenliderung aufgeben, läßt 
lieh dahin beantworten, daß die geschicht- 
liche Entwickelung und nationale Ueber- 
kieferung, sowie nicht überwundene Fabri- 
sationsschwierigkeiten das Festhalten am 
Schrauben Verschluß unterstützen. 



Anlage I. 



Unfälle beim Schießen aus Geschützen mit Schraubenverschlufi, soweit sie durch die Presse bekannt geworden 

(in chronologischer Reihenfolge). 

Die Unfälle, die durch glimmende Kartuschbeutclrestc verursacht wurden, sind in der nachfolgenden Anlage I! 

(s. S. 210) aufgeführt. 



Staat Datum und Unfallsort 



I.W. 
No. 



Vorgang 



Groß- 
britannien 



4. Juni 1882 
a. B. von »Swiftsure- 
vor Madeira. 



Beim Salutschicßen mit einem 7,62 cm Hinterlader neuer Kon- 
struktion sprang der Schraubenverschliiß ab. 



Folgen 

I Mann tot, 
4 . ver- 
wundet. 



Frankreich 



Ende Juli 1885 
Lager von Chälons. 



8 cm Kanone. „Deculasseinent dans un lir blanc — Trop 
grande preeipitation dans le tir que l'on executait conlre une 
Charge de cavalcrie. 



Frankreich Anfang Septetnb. 1885 
Liger von Auvours 
bei Le Maus. 



•1 Frankreich 



.La culasse mobile d une piece se detacha et fut projetee au | 

toin cn morceaux." 
Ursache: 1. »Li culasse de Bange ne porte pas de couvre- 
lumiere; eile manque d un dispositif ne pennet tant rintrotluctioii 

de l'etoupillc que Inrs quelle est absoluinent fermee.« 
2. ..On cherche ä tirer le 1«» coup aussi vite que possible apres 
la mise au batterie. On vcut tirer trop vile, on ne fenne pas 

la culasse." 



1 Unteroff. 
tot, 4 Mann 
verwundet. 



Italien 



14. September 1885 
im Manöver des 
l. Armeekorps bei 
Arras. 



16. April 1886 

zu Genua. 



Frankreich 



Frankreich 



11. September 1886 
beim Manöver des 
15. Armeekorps. 



9 cm Kanone. .La culasse, arrachee au moment ou l'on mettait 
le feu ä la Charge, a ete violamment projetee eil arricre (l)epuis 
un mois ä peine. c'est le 3''™ c deculasseinent de canon de Bange 
qui amene niort d'homme 

Bei Abgabe eines Schusses mit einem 12 cm gußeisernen Hinter- 
lader mit Schraubenverschliiß (franz. System), gegossen und her- 
gestellt in der staatlichen Gießerei Turin, war der Verschluß 
nicht richtig eingeschraubt und wurde nach hinten herausge- 
schleudert. Wahrscheinlich wurde die Schlagröhre zu früh ein- 
gesetzt und zu früh abgezogen, bevor der Verschluß richtig 
eingeschraubt war. 



1 Mann toL 



I Offizier tot. 



Feldkanone. „Li culasse d un canon a fait explosion." 



I. Juni 1887 Wahrend der Schießübung des 5. Festung*- Artillerie-Bataillons 

im Liger von Chälons. wurde der Verschluß nach rückwärts geschleudert. „Li culasse 
probablemcnt mal fermee mmme cela est arrive deja si 

souvent." 



1 Mann tot, 

1 , ver- 
wundet. 

2 Mann tot, 
1 . ver- 
wundet. 



S Frankreich 
') Italien 



Filde August 1887 
in Bougie. 

Im Jahre I8SS 
xu Go-isolcnzo. 



Beim Salu (schielten wurde an einer 7 cm Kanone der Verschluß 4 Mann vor- 
herausgcschlcudert. wundet. 



Bei Schielliiburigen mit einer Feldkanone flog der Verschluß ! 



nach hinten heraus, wahrscheinlich weil er schlecht geschlossen 

war. 



Mann tot, 
> ,. ver- 
wundet. 
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Staat 


Datum um) Unfallsort 


Vorgang 


Folgen 


10 


Groll" 
britannien 


Im September 7888 
zu Plymouth. 


Bei Schießversuchen mit einem Vierzigpfünder-Armstrong-Hinter- 
lader sei der .vent plug« nicht richtig behandelt und nach hinten 
herausgeschleudert worden. 


2 Mann tot, 
5 » ver- 
wundet. 


11 


Frankreich 


20. Oktober 1888 
a. B. von «Ipheginie». 


Beim Salutschießen mit einem 10 cm Schiffsgeschütz, flog der 
Verschluß nach hinten heraus. 


4 Mann tot 
od.verwundet. 


12 


Frankreich 




11 Dezemtier 1888 
a. B. von ..Amirai 
Duperre- im Golf juan. 


34 cm Stahlkanone. La cu lasse a vole en eclats. 


1 Offizier, 

2 l.'ntcroff., 

3 Mann tot. 


iT 

1 

i 


Oroli- 
britannicn 


28 März 1891 
auf Fort Queensriff 
(Australien). 


Bei Schießübungen auf Fort Queensriff trat beim Schließen des 
Verschlusses einer 15,2 ein Mittelpivotkannne System Armstrong 
vor dem 2. Schuß eine vorzeitige Explosion der Ladung ein, 

wodurch der Verschluß abgerissen wurde. 
Die Schlagröhre sei in den Verschlußblock eingesetzt worden, 
ehe der Verschluß geschlossen war. Bei tinschwingen des Ver- 
schlußblockes explodierte die Schlagröhre und entzündete die 
üeschützlading. Der Verschlußblock wurde zertrümmert. 


2 Mann tot, 
mehrere ver- 
wundet. 


14 


Frankreich 


15. Juli 1891 
Schießplatz Causse 
bei Gastrcs. 


Feldgeschütz. Deculassement d une piecc. 


1 Mann tot, 
1 „ ver- 
wundet. 


15 


Groß- 
britannien 


November 1891 
Plymouth. 


Geschütz nicht angegeben. Fs wurde abgezogen, bevor der 
Verschluß geschlossen war. Die SchlagTÖhrc flog nach rückw ärts. 


1 Mann ver- 
wundet. 


i u 


1 r<wiKii teil 

1 


v. sepiemoer iovi 
Cherbourg. 


Lies*. um/ ntent angegeoen. uiv rinvergase eiuwicnen uiircu aen 
Verschluß eines Geschützes hindurch. 


1 VI '1 tl tl 

wundet. 


17 


Rußland 


10. Oktober 1801 


Bei Prüfung einer Schutzvorrichtung gegen Nachbrenner wurde 
penn j. CH.11111» »ms einer j f t cm inouh weuoi-iviiioiit eine voi- 
/eitige Entzündung, wie es scheint, dadurch herbeigeführt, daß 
der Schlagbolzen das Zündhütchen traf, ehe der Verschluß ganz 
geschlossen war. Die Granate blieb im Rohr stecken; Hülse 
und Verschluß wurden zertrümmert. 






Groß- 
britannien 


Januar 1892 

a. B. von »Goshawk* 
bei Gibraltar. 


Z*4KziKpiundcr um Aiu>.;inig. Da» Uo.c.uttz war unvollkommen 
geschlossen, so daß Stichflammen nach hinten herausschlugen. 


1 Mann ver- 
wundet. 


19 


Oesterreich- 
Ungarn 


Juli 1802 
Guckfeld (Krain). 


Beim kriegsmäßigen Schießen wurde ein Oberkanonier dadurch 
getötet, daß die Gase, die nach rückwärts zu entweichen suchten, 
den Verschluß des Geschützes hinausdrängten, so daß ein Spreng- 
stuck dem Kanonier in den Leib drang. 


1 Mann tot. 


20 


Frankreich 

1 


16. September 1892 
Schießplatz Mourillon, 
Fortl-amalgueb.Toulon. 


9 cm Kanone. Der Verschluß wurde beim Abfeuern nach hinten 
herausgeschleudert. Die Verschlußschraube war schlecht ge- 
schlossen worden. 


1 Mann tot, 
3 .. ver- 
wundet. 


21 Frankreich 

1 


4. Juni 1 SM 1 
Schießplatz Marsildau 
bei Nimes. 


Die Verschlußschraube einer 13,8 cm Belagerungskanone (System 
Reff vc, altes 10 an Bronze-Geschütz ( ., 70 traitsforme sclön le 
Systeme Rcffve?) wurde nach hinten herausgeschleudert (devirage). 


2 Offiziere tot. 


22 


Frankreich 

1 


7. Juni 1S«>3 
Schießplatz Causse 
bei Gast res. 


D.is Bodetistück (oiler der Verschluß?) einer 9 cm Kanone wurde 
abgerissen und 500 m nach rückwärts geschleudert. 


3 Mann ver- 
wundet. 


5T 


Frankreich 


7. Juli 1893 
a. B von -Dugnay 
Tronin" bei Tahiti. 


Lc culot de la gargoussc a aprobablenient coince entre l'obtu- 
ratenr et le couronne d'appui pendant rintrnduetion de la Charge, 
d'oü defaut d obtural ion. 


4 Mann tot, 
2 - ver- 
wundet. 


24 


Dänemark 


II. September 1893 
Fort Trekener. 


Der Verschluß einer 29 cm Haubitze wurde In-iui Schießen mit 
verringerter 1 jdung nach rückwärts geschleudert. Die Verschluß- 
schraube soll nicht ordentlich geschlossen gewesen sein. 


1 Mann tot. 


25 


Groß- 
britannien 


7. Dezember 1893 
;u iiieopiai/. 31110111. 


Beim Schießen aus einer 12 cm Armstrong-Kanone in Verschwind- 

UUCtlt IllH l»itll1SII[-L.Ulllll^ IM PC VII. II IH I \ t TM Hill 1 1 1' >>l;l M III All PI 

und sei nach hinten liinaiist^i. Menden u-unk-ti. 


1 Mann toi 


:•<> 

...1 


Belgien 


28. August 1894 
Sfliicßnlatz Hrnssrhu-I 


Hei einem SchieliverMxhe der Siteuu- ( ^tqucnll mit einer 7,i cm 
Wjrflnifrll-^f-k' 'Hiniic ist irifliilriTt Hcroils liirhtvre *v'hüxst.* nlv 

l^''lLlvlllvll * j 1 1^ 11 II' 1 llv l-'l) PlilVMV.li. Im 1 'V 1 \ 1 1 " im iiu iv iiiisiv iii' 

gegeben waren, der Verschluß losgerissen (l'appareil de fernietiire 
s'est detache): nach Angabe von ( oiuierill sei nur die Ver- 
schlußkurbel durch den Gasdruck infolge eines 1 lülsenreißers 
hinaufgetrieben worden. 


1 Offizier ver- 
wu iieiet 


27 

1 


Italien 


17. April 1895 
bei Genua. 


Der Schrauhcnvcrsi-Iiliiß einer 24 cm Haubitze, die im könig- 
lichen Arsenal hergestellt worden, war schlecht geschlossen und 
flog beim Abfeuern nach hinten heraus. 


2 Man 11 schwer, 
mehrere leicht 
verwundet. 



Digitized by Google 



Seite 208 



SCHIFFBAU 



No. 5 



28 



Sta.tt 

Groß- 
britannien 



20 Vcr. Staaten 
von Nord- 
Amerika 



30 Ver. Staaten 

von Nord- 
Auicrika 

31 Frankreich 



Datum mui l ' nfal ls< >rt 

Antust 1805 
a. B von „Royal 
Sovereigti', 

28. September 1805 
Schießplatz Snulv- 

Hook. 



Vorgang rollen 

Beim Abfeuern einer 15 cm Sf-Kanone rill die Patronenhülse am Mehrere Leute 
B<Hien ab. Stichflammen schössen aus dem Verschluß hervor, verwundet, 
geschmolzene Teile der Hülse wurden herausgeschleudert 

Infolge einer vorzeitigen Fntzündung der Kartusche wurde der 2 .Wann tot, 

Scltrattlx-tivcrschluß einer 12 cm Sf-Kanone Svstcm Canet heraus- 2 .. ver- 
geschleudert. Der Schlagbolzen saß unrichtig im Verschlußkopf, wundcl. 
schlug beim Schnellen des Verschlusses direkt auf die Zündkapsel 
und bewirkte die Fntzündung der Ladung. 



3. November 1805 Während einer Schießübung erhielt iler Fleischer-Verschluß einer 
a. B. von ..Columbia- 20J cm Kanone beim zweiten Schul! einen Riß. 

bei Yorktowtt. 



Spanien 



33 Belgien 



21. Januar 1S0<> 
a B. von „Fonuidable". 



20. Marz 1 S'.»6 
B. von ..Infanta 
Maria Teresa" 
bei Cap Prior. 



18. luni 1S% 
Schieliplatz Brasschaet. 



\\ ährend einer Schieltiihung öffnete sich der Schraiibcuvcrschliiß 
einer I I cm Kanone infolge eines N'achbrcnncrs. (..La culasse 
s'est rmverle par suite dun long feu.-) 

Vorzeitige lixplosion bei Schief »versuchen mit einer Hontoria- 
7 cm Kanone (durch Sarmiento in Sf-Kanone unigeändert). Die 
Patrone entzündete sich bereits beim Schließen des Sehrauhcn- 
verschh:sM-s. wodurch letzterer aus dem Rohr geschleudert wurde. 
Der Schlagbolzen war beim Schlielien des Verschlusses vorge- 
sprungen, hatte dadurch die Patrone entzündet und war dann 
durch die Fxplosion wieder gespannt worden. 



1 Mann ver- 
wundet. 



Bei Schieliversuehen mit einer 7,5 etn Cotjuerill-Sf-Kanonc wurde 
der Schraubeiivetsehluß, nachdem er bereits mehrere Schüsse ab- 
gegeben ba'ie, losgerissen. 



34 



Groß- 
britannien 



August )$«>(. 
a. B. von .Sanspareil- 



Bei Scliieliversuchen mit 15.2 cm Sf-Kanoneti rill eine Patronen- 
hülse im Rohr. Die vordere Fläche des Versehluß- 
kopfes war infolge der intensiven Hitze, die sich beim Schul! 

entwickelte, wie Blei geschmolzen. 
Am Verschluß einer anderen 15,2 cm Sf-Kanone ging die 
Sieherungswirrichtitng verloren; das Feuer nuillte daher aus- 
gesetzt werden, bis der Schaden beseitigt war. 



3 Mann tot. 

3 Offiziere 
und 3 Manu 

verwundet. 



I Offizier 
verwundet. 



3t Frankreich 



30 



Griechen- 
land 



21. August 18<M> 
lonta'iiebleaii. 



27. Oktober I8<M> 
Schieliplatz l.e Hoc 
bei l e Hävre. 



Beim Abfeuern einer Manöverkartiische wurde der nicht voll- 
Mündig geschieh seile ScIiraiibenvcrschhiB einer S cm Feldkauone 
nach hinten herausgeschleudert. 

Beim Anschießen einer von der Socicte des Forges et Chantiers 
de la Mediterraner für die griechische Marine hergestellten 
6.5 cm Caiiet-Sf-Kanone erfolgte beim Schließen des Schrauben- 
verschlusses eine vorzeitige Lntzündiing der Metallpatrone, Der 
Verschluß wurde abgerissen und nach rückwärts geschleudert. 
Die Metallhülse klemmte beim Laden im Rohr; beim Versuch, 
sie mittels des Verschlusses gewaltsam in ihr Lager zu treiben, 
erfolgte die Fxplosion. 



1 Mann tot, 

2 „ VC7- 

wundet. 

] Ingenieur 
und 1 Ge- 
schützführer 
tot. 

I Offizier und 
1 Arbeiter 
verwundet. 



37 



38 



China 



Rußland 



7. Dezember 1800 
Fort von Nanking. 

15. März 18')7 
a. B. des „Si-soi- 
Yeiicky* bei Kreta. 



Beim Sahitscliicßcn mit einer 25,1 cm Armstrong-Kanone wurde 
der Verschluß hei einem Nachbrenner zu früh geöffnet. 



Bei Schießübungen mit verminderter Ladung wurde eine 30,5 cm 
Kanone L 10 mit einem dem Quietschen ähnlichen Sehrauhen- 
verschluß abgefeuert, bevor der Verschluß eingeschraubt war. 
Der Verschluß wurde losgerissen und gegen die Tiirmwand ge- 
schleudert und der Gcschiitzturni deformiert. Das aus 2 Lagen 
12 mm dicker Bleche und einer 50 mm dicken Platte bestehende 
Dach mit 2 Richthauben wurde in zwei Stücke gespalten, die 
fortgeschleudert wurden und auf das Deck niederfielen. 



1 Mann tot. 
3 ver- 
wundet. 

33 Personen 
tot oder ver- 



30 



Italien 



2u. April 1807 
B. des „Moznnihano" 
vor Venedig. 



Beim Saltitsehießen a. B. des italienischen Admiralsschiffes 
-Mozatubauo» vor Venedig mit einer 5,7 cm Nordcnfelt - Sf- 
Kanone kam ein Nachbreuner vor. Der Verschluß wurde von 
der Bedienung geöffnet, ehe die Hauptladimg der Platzpatrone 
sich entzündet hatte. Die FxploMon erfolgte schon bei halb 
geöffnetem Verschluß. 



2 Mann 
verletzt. 



40 Vereinigte 
Staaten 



11. Juni 1807 
zu Sandy H.»«k 



Beim Versuch neuer Patronenhülsen aus Aluminium in 
8.1 cm Sf-Leldgtschütz mit ( ierdoni-Verschluß riß eine Hülse in 
der Nahe des Kopfes. Die durch den Riß entweichenden (iase 
drangen zwiseher Scclcnrohr und Mantel des ( iesiliützrohres und 
vii'ii-.i. U: ii einen Riß im Mantel. Der Ycrschltißblock wurde 
st-rk :\'M'lla,l;-t. 
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41 


China 


28. September IS« »7 
f-rirt Hoiushau bei 
Nanking. 


Bei Schießwrsnchen mit einer 12 cm Armstrong-Sf-Kanone ver- 
sagte die elektrische Zündung, worauf der Instrukteur den Ver- 
schluß öffnete, ohne - der Vorschrift gemäß — 1 Minute zu 
«■arten. Hierauf entzündete sich die Kartusche und die Messing- 
hülsc flog nach hinten aus dem Rohr. 


1 Mann tot, 
1 „ ver- 
wundet. 


■\1 


Groß- 
britannien 


3. Oktober 16')7 
Zitadelle von Portland. 


Bei Schießübungen der Vohinteer-Artillerie mit Vicrzigpfünder- 
Hinterlade-Gesehützcn (etwa 12 cm Kaliber) wurde an einem 
Geschütz eine kleine Reparatur ausgeführt. Als man dann weiter 
schol», fing der Schraubeuverscliluß nach hinten heraus. 


2 Mann 

schwer, 
(i Mann leicht 

verwundet. 


4! 


Groß- 
britannien 


26. Januar IS'iS 
a. B. des „Bounccr" bei 
Shccrness 


Vorzeitige Entzündung einer Metallkartusche beim Schielten aus 
einer 15,2 cm Kanone, bevor der Schraubeuverscliluß völlig ge- 
schlossen war. 


2 Mann tot, 
8 „ ver- 
wundet. 


44 Spanien 


Frühjahr IS«)S 
a. B. der K re u/er „ A 1 nt i - 
rante Uquendo" und 
„Viscaya" im span.-am. 
Kriegt'. 


Beim Schießen mit den 14 cm-Hontoria Si-Kanoncu flogen die 
Schraubenverschlüsse heraus, welche die Bedienungsmannschaft 
teils lotete, teils verwundete. 


— — - 


4t 


Ver. Staaten 


.Mitte Anbist 1 S«Jii 
ßirdsboro. 


Bei kontraktlichen Scliicßversnchen mit einer 12,7 cm Brown- 
sclien Drahtkatione w urde durch die letzten 5 Schul! mit hohem 
Gasdruck die Kanone beschädigt. Der Verseil In ßtriiger wurde 
stark verhogin. 




40 Spanien 

L 

A 


2't. November 180') 
Fort Kataline bei 
Oviedo. 


I$ei Schießversuchen mit einer von den Hauptleuten Munaz. und 
Arguellos ( I rubia) konstruierten l r > cm Sf-Küstenkanone ging der 
sechste Schul! beim Schließen des Schraubenverschlusses infolge 
eines Bruches im Verschlußmeclianismus zu früh los und riß 
den Verschluß ab. 


2 Mann tot. 
4 „ ver- 
wundet. 


47 

| 


Groß- 
britannien 


16. Juli 1900 
Kort Camdeu bei 
Queeustnwn. 


WäliR-nd einer Schießübung explodierte die Kartusche in einem 
alten Vierzigpfünder. bevor der Schraubenverschluß gesichert 
war, der abgerissen wurde. 


2 Mann tot, 
4 „ schwer, 
7 „ leicht 
verwundet. 


ÄS 


Rußland 


12. August 1000 
Schießplatz üchta. 


Bei Schieltversuchen mit einem l'utilow-t ieschütz ging der Schuß 
los, bevor der Schraubcnvcrschluli völlig geschlossen war. Der 
Schlagbolzen war vom Schuß vorher nicht genügend zurück- 
gegangen und stand etwas vor, so daß er heim Zuschlagen des 
Verschlusses die Mctallkartiischc entzündete. Der Verschluß riß 
ab, die Hülse wurde zerrissen. 


1 Mann tot. 
1 Off., 2 Mann 

schwer, 
5 Off., 2 Mann 
leicht ver- 
wundet. 


4, 

1 


Rußland 

1 


17. August BUK) 
a. B. des „Admiral 
Usakow» bei Reval. 


Beim Scheibenschießen explodierte die Mctallkartiischc in einem 
12 cm Geschütz mit Schrauben Verschluß von Obuchow, Der 
Schlagbolzen soll vorgestaiulen haben und die Patrone wahr- 
scheinlich nicht völlig eingesetzt gewesen sein. 


4 Mann tot, 
o „ ver- 
wundet. 


50 


Italien 


24. Januar 1**01 
a. B des rTerribile». 


Vorzeitige Fnt/ündiing tler Ladung in einer 14,0 cm Kanone in- 
folge zu heftigen Schließens des Schraubenverschlusses. Der 
noch nicht völlig geschlossene Verschluß wurde herausgeschleudert. 


4 Mann tot 
4 „ ver- 
wundet. 


51 


Vir. Staaten 


7. Mär/ 1001 
Schießplatz 
Sandy- 1 look. 


Beim Schießen mit einer 25,4 cm Kanone wurde der Schrauben- 
verschluß beim ersten Schuß herausgeschleudert, weil die Ver- 
schlußschraube nicht völlig zugedreht war. 




52 


Groß- 
britannien 

i 


2'*. Marz 1001 
Ipswich. 


Wahrend einer lehmig entlud sich ein 7.6 cm Feldgeschütz beim 
Abfeuern einer Manöverkarttische, weil der Schraubenverschluß 
mangelhaft geschlossen war. 


2 Mann 
schwer ver- 
wundet. 


51 


Groß- 
britannien 


2b. Juni 1001 
Redoute Freshwater 
hei Newport auf der 

Insel \\ ijjlit. 


Vorzeitige 1 nt/ündung der Kartusche beim Schießen mit einem 
7.6 cm Sf-Gcschütz mit Arnistrongschem Schraiibenverschluß, 
bevor dieser ganz geschlossen war. Der Verschluß wurde nach 
hinten fortgeschleudert. Die elektrische Abfeuervorrichtung funk- 
tionierte w ahrscheinlich, bevor der Verschluß völlig geschlossen war. 


4 Mann tot, 
7 „ ver- 
wundet. 


54 


Italien 




7. September P)01 
Fort Strega bei Genua. 


Beim Schießen mit einer 12 cm Küstenkanone ging der Schuß 
infolge eines Nachbrenners beim Oeffncn des Schraubenverschlusses 
los und schleuderte diesen ca. 400 m rückwärts, Die Kartusche war 
irrtümlich mit dem Knopf nach hinten eingeführt worden, so daß die 
Schlagröhre die mehrfachen Stofflagen nicht durchschlagen konnte. 


7 Mann tot, 
1 1 * ver- 
wundet. 


55 

i 


Ver. Staaten 


28. Oktober 1001 
Schießplatz 
Sandy llook. 


Von einer 25,4 cm Brownschcti Segnient-Drahtkannne wurde beim 
Schul! der Schraubeiiverschluß und ein Teil vom Gußstahlmantel 
ties Bodcnstückcs glatt abgerissen und weggeschleudert. Die 
plastische Liderung und die Vorrichtung zum Ableiten etwa 
durchschlagender Gase versagten. 
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56 

1 
1 
1 


Schweden 

] 
! 


25. Februar 1M02 
Schießplatz Bofors. 


Ikim Anschießen einer 15 cm Kanone M. S<>, die durch Aenderung 
des Ijdungsraumes und Anbringen des Sf- Verschlusses aptiert 
worden war, wurde beim Zuschlagen des Schraubenvcrschliisses 
die Kartusche durch die über die Vorderfläche vorstehende Schlag- 
bolzenspitze entzündet, bevor die Verschlußschraube zugedreht 
war. Der Verschluß wurde nach hinten weggeschleudert. 


4Personentot, 
1 „ ver- 
letzt, unter 
ersteren der 
Ing. Silfer- 
sparre, der 
Konstruk- 
teur des Ver- 
schlusses. 


57 

j 


Groß- 
brilannien 

i 


14. April 1W2 
a. B. des Schlacht- 
schiffes »Mars« vor 
Bereshaven. 


Beim Schielkn mit den beiden 30,5 cm Rohren des vorderen 
Barbetteiurmcs traten bei beiden Geschützen Versager ein, es 
wurde Befehl gegeben, den Hilfsstrom einzuschalten, der unab- 
hängig von der Verschlußsicherung wirkt, worauf wieder ein 
Versager eintrat. Vier Minuten später trat bei dem linken Rohr 
eine Explosion ein, durch welche der Verschluß nach hinten 
hinausgeschleudert wurde. Die Ursache sei dem nicht völlig 
geschlossenen Verschluß zuzuschreiben. 


II Mann tot. 
7 „ ver- 
wundet. 


58 


Frankreich 

1 


o. Juni 1(*02 Während einer Sf-Serie mit einer 7,5 cm (oder 4,5 cni-)Kanoue 
Kiistenbatterie mit Schraubetiverschluß wurde bei einem Schuß vergessen, den 
Brun-Bras bei Toulon. Verschluß ganz zu schließen, beim Abfeuern flog daher der Ver- 
schluß nach hinten heraus. Die Sicherungsvorrichtung funk- 
tionierte nicht. 


1 Mann tot, 
8 . ver- 
wundet. 




1 


Spanien 


Madrid. Beim Salutschießen mit einer 3 cm Feldkanone mit Schrauben- i 1 Mann ver- 
versehluß war dieser beim Abfeuern nicht ganz geschlossen, so wundet. 
daß der Verschluß nach hinten herausgeschossen wurde. 




V'er. Staaten 17. Januar 1<JÜ3 Beim Schielkn mit einer 20,'} cm Kanone des hinteren Turmes 5 Mann tot, 
a. B. von -Massachu- mit 37,6 kg Ladung wurde der Verschluß nach hinten heraus- 4 ver- 
sf US". | geschleudert, weil abgefeuert wurde, bevor der Verschluß ganz wundet. 

zugedreht wurde. 


hl Groß- 5. Februar 1903 Beim Schielkn mit einem 2,54 cm (1 inch) Abkommrohr flogen 1 Mann tot 
britannien Arsenal Woolwieh. plötzlich der Verschluß des Geschützes und der hintere Lagcr- 

ring des Abkommrohres nach hinten heraus, weil es wahrschein- 
lich unterlassen war, die Verschlußschraube zuzudrehen. 


ö2 


Rußland 


Sommer 1003 
Marineartillerie- 
Schießplatz. 


Bei Schießübungen mit einer 7,5 cm Kanone mit Schrauben- 
verschluß krepierte eine Patrone beim Finsetzen in das Rohr, 
ehe der Verschluß geschlossen war. 


3 Mann ver- 
wundet. 


63 


Bulgarien 


6. August vm 

Sofia 


Beim Aufnehmen einer 7,02 cm Armstrong-Sf-Kanone mit 
Schiaubenverschluß handhabte ein französischer Ingenieur den 
Verschluß so unvorsichtig, daß dieser gegen die Zündung der 
anscheinend noch nicht vollständig ins Rohr geschobenen Pa- 
trone anstieß und diese zur Explosion brachte. Hierbei soll auch 
das Geschoß explodiert sein. 


2 Mann ver- 
wundet. 


64 


Rußland 


7. Juli 1<J04 " 
Artillerie-Schießplatz. 


Beim Anschießen einer 12 ein Putilow-Probeliaubitze ging ein 
Schult vorzeitig los, ehe der Verschluß ganz geschlossen war; 
der Verschluß wurde nach hinten herausgeschleudert. 


1 Mann tot, 
3 .. ver- 
wundet. 


05 


Portugal 


27. Juli t'K>l 
a. B. von »Don 
Fernando". 


Bei Schießübungen mit dem 3,7 cm Hotchkiss-Abkommrohr in 
einer 13 cm-Armstrong-Kanone trat eine vorzeitige Explosion ein, 
durch welche der Verschluß losgerissen wurde. 


3 Mann 
schwer 
verwundet. 


06 


Groß- 
britannien 

1 


7. September 1<XM 
a. B. von „Cotnet". 


Beim Schießen mit einer 12 cm Kanone ging ein Schuß vor- 
zeitig los, bevor der Verschluß völlig zugedreht war. Der Ver- 
schluß wurde losgerissen und über Bord geschleudert. 


4 Mann tot, 
3 * ver- 
wundet. 



Anlage II. 



Oeschutzunfalle, welche durch vorzeitige Explosion der Ladung Infolge glimmender Kartuschbeutelreste 
vom vorhergehenden Schuß entstanden sind, und die bei Anwendung von Metallkartuschcn nicht vorgekommen 
wären, von 1SM1 bis 1O04, soweit sie aus der Presse bekannt geworden sind. 



1 Iii 

Nu 


Staat 


Datum und Uiifallsort 


Vorgang 


Folgen 


1 

i 


Groß- 
britannien 


Mai 18<J1 

a. B. von »Cleopatra". 


Beim Salutschielkit im Hafen von Montevideo ging ein Schuß 
los. che der Verschluß völlig geschlossen war, wahrscheinlich, 
weil die Kartusche von glimmenden Kartuschbentelresteii vom 
vorhergehenden Schuß entzündet uurde. 


4 Mann ver- 
wundet. 
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2 


Ver. Staaten 


17. September 1S92 
bei Baltimore. 


Während der Seemanöver explodierte in einer F>,2 cm Kanone 
eine Manöverkartusche beim F.insetzen ins Rohr infolge glim- 

mnul«T l^irtuu'iiKriiti > 1rt , «;(f^ vom vf>rht*rirr*hf»inlf , n *>rnufi 

■ Uli IUI 1 l\UI IUXIILH LI IL 1 1 v ZHV * ^ Fl 1 1 * i '1 Hl 1 JJ\ IIV.II14V It .jfv II UU. 


1 Offizier, 
3 Mann ver- 
wundet 

W UIIUVV. 


T 


Groß- 
britannien 

! 


9. Dezember 1693 
a. B. von »Blanche". 


Heini SalulschieUcn in der Nähe von Simonstown explodierte 
beim tinsetzen der Ladung die Kartusche, wahrscheinlich infolge 

er] immpnHpr kTnrtii vhhpiitp!rp«;ti> vom vorlirrat'hrti*U*il Srhilß 

J^lllll IIICIIUCJ l\tll IUM.1I UCUH- II 1311 »Ulli \ Ul llt 1 f^K. IIV. 1IWV, II ».'VH 


Mehrere ver- 
wundet. 


4 


Groli- 
britannicn 


30. Oktober 1895 
a. B. von „Widgcon" 

1 IfTIII 
1 III l J . 


Beim Schießen mit einer 10,2 cm Kanone explodierte eine Kar- 
tusche beim Einsetzen ins Rohr infolge mangelhafter Reinigung 

vfin eil i m in * »0*1**11 lif irtiKftitvi i feinst i*ft 

\ Uli villlllllV UUt 1 1 (\tkl l 113K.1I Ul II IL II V->1 V 1 1 • 


1 Mann tot, 

2 „ ver- 
wund et 




Frankreich 


20. August 18% 
bei Trouville. 


Beim Salutschießen ging ein Schuß während des Ladens los, 
weil das Rohr nicht genügend mit dem Wischer gereinigt 
worden war. 


2 Mann ver- 
wundet. 


o 


Schweden 


21. Januar 1897 
a. B von „Baldco" 
bei Alexandria. 


Beim Salutschießen aus einer 12 cm Finspong-Kanone M. 81 
entzündete sich die Kartusche, bevor der Verschluß völlig ge- 
schlossen war; der Verschluß wurde losgerissen und nach hinten 
geschleudert. Das Rohr war nach dem vorhergehenden Schuß 
nicht genügend ausgewischt worden. 


2 Mann tot, 
1 ver- 
wundet. 


7 


Groß- 
britannien 


August 1897 
a. B. von „Champion" 
bei Island. 


Bei Schießübungen explodierte in einer 12,7 cm Kanone die 
Udung während des Einsetzens ins Rohr, weil das Rohr nicht 
genügend ausgewischt worden war, so daß glühende Karlusch- 
beutelreste die l^dung entzündeten. 


8 Mann ver- 
wundet. 


8 üroß- 
britannien 


20. März 1900 
a. B. von „Conqucror 
vor Plymouth. 


Während einer Schießübung explodierte eine 12 cm Kartusche 
im Rohr, bevor der Schraubenverschluß völlig geschlossen war, 
entzündet durch glimmende Kartuschbeutelrcste vom vorher- 
gehenden Schuß. 


3 Mann ver- 
wundet. 


0 Groß- 
britannien 

1 
Ii 


29. Dezember 1900 
bei Sidney. 


Beim Schießen mit einer lö,2 cm Kanone explodierte eine 
Manöverkartusche, bevor der Schraubenverschluß völlig geschlossen 
war, infolge zu schnellen Indens wahrscheinlich durch glimmende 
Kartuschbeutelrcste vom vorigen Schuß. 


3 Mann ver- 
wundet. 


10 


Schweden 


1. August 1902 
Fort Kungsholmcn bei 
Karlskrona. 


Explosion der neuen, kurz nach einem abgegebenen Schuß in 
ein 17 cm Finspong-Rohr M. o9 eingesetzten Ladung von 20 kg 
Schwarzpulver in Seidentuchbeuteln. Die Entzündung geschah 

flllM'tl <xlifT1TT1#*fljl* k K*irTltCl*h&"W»lltpll*r**ir l t* 
Jflll II lll\.UU\. l ll>vl 1 UVU l\-l 1 L Jlt . 


2 Mann tot, 

3 - ver- 
wundet. 


11 


Portugal 


7. Januar 1903 
Fort St. Juliao. 


Beim Salutschießen explodierte in einer kurzen 12 cm Kanone 
eine Kartusche, bevor der Verschluß geschlossen war, entzündet 

ri 1 1 rf*ll tri il Ilt*f1f tt* I«' iri •tci , ri h*»n ti'lTTtt*» vfMtl v/tri cr/»n ^sj*"Ii tili 
U Ul Cll |t^lU(lv llllt JVill IHM. II VX. UIC II iMl > Ulli \ VM if^X. II OV II Lll>. 


2 Mann ver- 
wundet. 


12 


Ver. Staaten 


19. Februar 1904 
a. B. von „Boston". 


Bei Schießübungen mit einer 15,2 cm Kanone ereignete sich eine 
vorzeitige Explosion, wahrscheinlich infolge glimmender Karlusch- 

V"w*i tf r*I rt*cti» 

l/C uitireMt. 


1 Mann tot, 
1 „ ver- 

V.II Mi t,*f 

wii nun. 


n 


Groß- 
britannien 


29. März 1904 
Schießplatz Salisbury 
Piain. 


Bei Schießübungen der 120. I cldbatterie explodierte in einer 
7,62 cm Feldkanone vorzeitig eine Manöverkartusche, wahrschein- 
lich durch glimmende Kartuschbcutelrestc entzündet. 


4 Mann ver- 
wundet. 


14 


Vereinigte 
Staaten 


Frühjahr 190» 
a. B. von „Kentucky». 


Infolge wiederholten Auftretens von Rückbläsern durch glimmende 
Rückstände vom vorigen Schuß wurden Apparate zum Durch- 
treiben von Luft durch die Rohrseele nach dem üeffnen der 

Wftrh 1 MvCP r*i H<ri*f i'ifirt 
V vi ?tt 1 1 Hgv 1 Hill l. 




15 

i 


Vereinigte 
Staaten 


April 1904 
a. B. von „Alabama-. 


Während Schießübungen bei Pensacola trat bei einer 33 cm 
Kanone L 35 infolge glimmender Rückstände ein starker Rück- 

bläser ein. 


1 Mann 
schwer ver- 
wundet. 


Hi 

! 


Vereinigte 
Staaten 

1 


13. April 1904 
a. B. von ..Missouri- 
bei Pensacola. 


Bei Schießübungen mit dem hinteren 30,5 cm Turm hatte die 
linke Kanone bereits 3 Schuß im Schnellfeuer abgegeben, als 
beim Einsetzen der 4. Ladung diese explodierte; die nach hinten 
schlagenden Pulvergase entzündeten außerdem 4 andere im 
Munitionsaufzuge bereitliegende Ladungen, so daß im ganzen 
etwa ^00 kg Pulver im Turm explodierten, verursacht wahr- 
scheinlich durch glimmende Kartuschbeutel-Rüekstäiide. 


32 Tote. 


17 


Frankreich 


2<>. April 1904 
Fort Bau-Rouge bei 
Toulon. 


Bei Schießübungen mit 9, r > cm Küstenkanonen mit Lahitolle- 
Versehluli entzündete sich beim 1. Geschütz, nachdem dasselbe 
bereits 30 Schuß abgegeben hatte, die für den 31. Schuß einge- 
scizxe Laming, »anrscncinjicn an glimmenden i\artuscnoeiiteiresien. 


1 Mann toi. 
7 » ver- 
wundet. 


18 


Groß- 
britannien 


Juli 1904 

a. B. von „Swiftsure". 


Bei Schießübungen mit 2^,4 cm Kanonen wurde ein auffallender 
Rückbläser beobachtet, der 10 12 Sek. nach dem Einsetzen eines 
neuen Geschosses eintrat. Es wurde darauf angeordnet, daß 
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Staat Datum und l'nfallsort 



1') I laukTcich 



20 Vit, Staaten 



21 



22 



September 1»HM 
a. Ii. von „Keaisarge- 



Grolt- 
britantiicn 



Ver. Staaten 



a. II. 



lt.. Oktober HW4 
l ort Hank». 



14. |uli M04 
Im t fspagne bei Tunis 



Vorgang 

erst nach dem Ansetzen des Geschosses das Rohr mit Wasser 
ausgewaschen werden solle; dadurch würden alle flammen ge- 
löscht, eile die Ladung für den nächsten Schill! herankomme, 
ebenso würde der Luftzug durch das Rohr unterbrochen, durch 
den glimmende Rückstände vom vorigen Schul! Ruhend erhalten 

würden, 

Ais beim Sahitschiclicii eine Kartusche in das (O.S cm?) Rohr 
eingesetzt winde, trat eine heftige Lxplosion ein. 



Oktober H«>4 
von -Veiierable-. 



Hei Schießübungen wurden einmal nach dem Abfeuern eines 
Geschützes i;limmciidc Rückstände im Rohr gefunden, ein 
andermal irat ein starker Rückbläser ein. 



Wahrend Schießübungen bei Agostoli trat bei einem großen 
Geschütz, nach dem ersten Schult beim Oelfuen des Verschlusses 
ein Ruckblaser infolge glimmender Rückstände vom vorigen 

Schul! ein. 

Hei Schießübungen mit einer 2\4 ein Moiscr-Batlerie mit Ladungen 
aus sphäro-hexagonalcni Hraunpulver trat beim Laden für den 
zweiten Schul» eines Morsers eine vorzeitige txplosioii ein, durch 
welche der Verschluß weit fortgeschleudert wurde. Die llrsache 
waren glimmende Rückstände vom vorigen Schuß. 



Folgen 



i Mann tot. 
j r ver- 
wundet. 



Mann 

schwer ver- 
brannt. 



1 Mann tot. 
8 . schwer 
verletzt. 



Die VII. Hauptversammlung der SehilTbautechnisehen 

Gesellsehalt. 



Von O. Hamm. 



Am 21., 24. und 2S. November tagte in Berlin 
wie üblich in der Aula der Technischen Hochschule 
unter dem Vorsitze S. K. H. des Großherzogs von 
Oldenburg die Schiff bautechnische Gesellschaft. S. M. 
der Kaiser wohnte nur am ersten Tage den beiden 
ersten Vortragen bei. 

Die Verhandlungen begannen mit dein Vortrag 
des Herrn Professor Kühler, Dresden, „Lieber die ver- 
meintlichen Gefahren der elektrischen Betriebe". In 
seiner Umleitung betonte der Vortragende, daß er 
nichts Neues bringen wolle, sondern nur an schon 
bekannte Vorgänge auf elektrotechnischen Ge- 
bieten anknüpfend im wesentlichen nachzuweisen be- 
absichtige, dal! die Geiahren, welche durch weitete 
Ausgestaltung der elektrischen Betriebe sich fur die 
Menschen ergeben, weit überschätzt würden. Aller- 
dings sei es nicht leicht, stets den Grad der Ge- 
fährlichkeit einer elektrischen Anlage einwandfrei zu 
bestimmen, und hauptsächlich seien es Laien, welche 
auf Grund mangelhafter technischer Kenntnisse, 
viel lach aus Sensation den Tatsachen nicht ent- 
sprechende Angaben über Geiahren des einen oder 
anderen Betriebes in die Oetfentlichkeit brächten. 

An Hand verschiedener Tabellen, die zum Teil 
den amtlichen Nachrichten des Reichs- Versiebet ungs- 
amtes entnommen waren, stellte der Vortragende die 
L' n fälle in verschiedenen Betrieben bei Benutzung 
gewöhnlicher Hülfsmittel, wie Treppen, Leitern usw., 
fest. Sodann zu den Unfällen auf elektrischen Gebieten 
übergehend, zeigte der Vortragende zunächst einen 
grollen Teil derjenigen Kinriclitiiiigcii und Betiiebs- 
vcrhältnisse, durch welche Unfälle entstehen können. 



In interessanter Weise legte er klar, welche Mittel 
zur Beseitigung der Gefahren und Verhütung der 
Unfälle im allgemeinen getroffen würden, und ver- 
fehlte nicht, diese Schutzvorrichtungen kritisch zu 
beleuchten, Er gab Statistiken über die l'nfälle in 
elektrisch-technischen Betrieben, wobei allerdings 
zweckmäßig eine schärfere Gegenüberstellung dadurch 
sich hätte ermöglichen lassen, daß man die Vergleichs- 
welle auf eine annähernd gleiche Vergleichsbasis 
brachte, denn es leuchtet ohne weiteres ein, dal» nur 
die prozentualen Werte bei derartigen Vergleichen 
ein brauchbares Bild ergeben, nicht aber die ab- 
soluten Zahlen. 

Der Vortragende empfahl, an verschiedenen Stellen 
als Isoliermaterial für Leitungen Porzellan anzuwenden, 
und w ies durch einige praktische Versuche die große 
Widerstandsfähigkeit dieses Materials nach. Er schloß 
seine in freiet Rede gehaltenen Ausführungen mit 
der Vorführung zweier transparenter großer Glas- 
platten, auf deren einer die These niedergeschrieben 
war: Es könne niemand leugnen, daß erhebliche Ge- 
iahren aus der Elektrizität entständen, sobald man 

' die zahlreichen Todesfälle zusammenstelle, welche 
jährlich durch elektrische Anlagen verursacht würden, 
auf Grund deren die Notwendigkeit einer Beauf- 

i sichtigung fur die elektrischen Anlagen nicht geleugnet 
werden könne. — Die zweite Glastafel enthielt die 
These des Vortragenden selbst: Daß er nach mehr 
als fünfzehnjähriger Erfahrung keinen sachlichen Grund 
habe finden können, welcher die Behauptung einer 
großen Gefährlichkeit elektrischer Anlagen rechtfertige, 
er halte deshalb die L'eberwachung elektrischer Anlagen 



- 
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iJuich eigens i!a/u bestellte, den Betrieben aber nicht 
.ingehörende Beamte für unbegründet und nachteilig. 

In der Diskussion hob Herr Marinebaumeister 
Kugel hervor, daß der Vortragende vorgeschlagen 
habe, an Stelle der heute an Bord verwendeten 
Draht- oder Streifensicherungen Patronensicherungen 
einzuführen. Der Vortragende habe sich dabei auf 
einen Vorfall an Bord der Großherzoglichen Jacht 
.•Lensahn" bezogen, wo ein Sicherungskasten in der 
üblichen Marineausführung zu feuergefährlichen Er- 
scheinungen Anlaß gegeben habe, indem beim Durch- 
schlagen der Sicherung der Lichtbogen sich nach dem 
(iehäuse zog, aus demselben heraustrat und den 
Kasten verschmorte. 

Allerdings seien auch in der deutschen Marine 
hei alten, aus dem Ende der oüer und Anfang der 
70 er Jahre stammenden Anlagen ähnliche Er- 
scheinungen beobachtet worden. Man habe aber heute 
derartige Sicherungen eingeführt, bei welchen die 
genannten Gefahren fast ganz beseitigt seien. Herr 
Kngel hielt die Anwendung von Patronensicherungen 
an Bord für unpraktisch, wegen des großen Raum- 
und Gewichtsbedarfs. 

Auch mit der ungünstigen Kritik des Vor- 
tragenden über Eisengummi bei Bordinstallationen 
war Herr Baumeister Kngel nicht einverstanden. 
Allerdings habe Eisengummi in vielfacher Beziehung 
nicht so günstige elektrische Eigenschaften wie 
Porzellan, allein für spezielle Marinekonstruklionen 
sei dieses Material doch nicht zu entbehren, vor allem 
weil es sich außerordentlich bequem bearbeiten und 
schnell in die gewünschte Form bringen lasse; das 
sei bei Porzellan ausgeschlossen, dieses Material 
könne man nur dort anwenden, wo Massenartikel 
in I rage kamen. Allerdings habe der Eisengummi 
die unangenehme Eigenschaft, daß er sich bei höherer 
Temperatur werfe, dadurch könne unter gewissen 
Bedingungen Kurzschluß eintreten. 

Mit dem Vergleich der Betriebsverhältnisse für 
elektrische Anlagen in Bergwerken und an Bord 
konnte Herr Baumeister Engel sich gleichfalls nicht 
einverstanden erklären. Während man bei Berg- 
werken hauptsächlich große Kraftübertragungen auf 
kilometerweite Entfernungen zu bewältigen habe, sei 
l>ei den elektrischen Anlagen an Bord im allgemeinen 
eine gemischte Glühlicht-, Rogenlicht- und Kraft- 
übertragungsanlage vorhanden, deren Ausdehnung 
sich vielleicht auf einen Bereich erstrecken könne, 
der dem einer großen Montagehalle gleiche. Daraus 
folgt-, daß man meistens zur Niederspannung und 
zum Gleichstrom greife, während die vorher ge- 
schilderten Anlagen der Bergwerke vorzugsweise mit 
hochgespanntem Strom arbeiten müßten. Ereilich 
«erde man mit fortschreitender Entwicklung auch 
an Bord allmählich die Spannungen zu steigern haben. 

In seinem Schlußwort erklärte Herr Professor 
Kubier, daß aus seinen Ausführungen doch wohl zu 
weitgehende Folgerungen gezogen seien. Als Hoch- 
schullehrer werde er sich hüten, in den Arbeits- 
bereich der Herren Spezialisten ohne eingehende 
Kinzelveisiiche einzugreifen. Zu solchen Einzel- 
versuchen habe er aber bis jetzt keine Veranlassung 



' noch Gelegenheit gehabt, und deshalb schließe er 
sich durchaus dem an, was über die planmäßige 
Entwicklung der Bordanlagen gesagt worden sei. 

Der zweite Vortrag des Schiffsmaschinenbau- 
Ingenieurs Herrn Dr. phil. Rudolf Wagner-Stettin 
behandelte neue Propellerversuche und deren Er- 
gebnisse. 

Schon im vergangenen Jahre hatte der Direktor 
der Stettiner Maschinenbau-Aktiengesellschaft »Vnlcait ", 
Herr Elohr, in Aussicht gestellt, daß in diesem Jahre 
über die Versuche genannter Firma mit Schiffs- 
schrauben berichtet weiden würde. Man muß von 
vornherein hervorheben, daß die Firma in außer- 
. ordentlich liberaler Weise gestattet hatte, sich über die 
! umfangreichen Versuche und deren Resultate öffentlich 
auszusprechen. 

Herr Dr. Wagner begann mit dem Hinweis auf 
die Notwendigkeit einer Erkenntnis der Strömungs- 
erscheinungen im Bereich der Schrauben und dann 
lies Einflusses der verschiedenen Konstruktions- 
elemente auf den Wirkungsgrad der Propeller. So- 
lange diese Fragen nicht geklärt seien, sei auch das 
ganze Propellerproblem nicht vollkommen geklärt. 
Auf Grund der unzähligen Probefahrten allein, die 
jahraus, jahrein gemacht würden, könne man jene 
Kenntnis nicht erlangen, da die Probefahrten immer 
nur ein individuelles Gesamtresultat lieferten; man 
müsse vielmehr, wie dies Herr Professor Dr. Ahlhorn 
getan habe, mit jenen Probefahrten systematische 
Propellerversuche in analysatorischer Richtung Hand 
in Hand gehen lassen. Derartige Versuche seien 
z. B. dringend notwendig in bezug auf Schiffsdampf- 
turbinen, für welche die Schaffung eines bei den 
hohen Umdrehungszahlen noch einigermaßen ökono- 
mischen Propellers zur Lebensfrage geworden sei. 

Es liege in der Natur der Sache, daß Experimente 
mit Modellschrauben nur dann wertvoll seien, wenn 
sie in möglichst großem Maßstäbe und unter Um- 
ständen ausgeführt würden, die der Wirklichkeit 
möglichst entsprechen. Eine Uebertragtmg von 
Modellversuchen auf das große Schiff sei nur dann 
in gewissen Grenzen richtig, wenn sich das Wasser 
nicht ändere; werde jedoch die Dichte des um- 
gebenden Wassers bei höherer Umfangsgeschwindigkeit 
infolge von Schaumbildung eine geringere, so könnten 
selbstredend die Resultate mit den kleinen Propellern 
der Schleppversuchsstationen keinen großen praktischen 
Wert beanspruchen. 

Der Stettiner „Vulcan" habe nach zwei Richtungen 
hin Schraubenversuche unternommen, erstens auf 
Vorschlag des Herrn Konsul Schlick mit einem Htm 
i langen, elektrisch angetriebenen Modell boot, und dann 
auf Vorschlag des Vortragenden zur Ergänzung in 
einem Versuchstank von kettengliedartiger Form. 
Hierbei rotierte der Propeller feststehend und brachte 
den Wasserstrom in dem geschlossenen Tank zur 
Zirkulation. 

Es handelte sich hierbei hauptsächlich darum, 
den Geschwindigkeitsverlauf des Wassers im Bereich 
der Schrauben näher zu studieren und daraus Material 
für die Konstruktion neuer und für die Beurteilung 
vorhandener Propeller zu gew innen. Diese Versuche 
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wurden PHH auf dem -Vulcan- ausgeführt, der 
damals ein um so größeres. Interesse daran hatte, als 
es ci-funlei licli war, für den Schnelldampfer »Kaiser 
W ilhelm II- neue bessere Schrauben zu entwerfen. 
Daß die auf solche Weise ermittelten Schrauben 
außerordentlich günstige Resultate erzielten, wies der 
Vortragende durch die Resultate verschiedener Reisen 
des genannten Schiffes nach: die Geschwindigkeit 
war von 22,0 kn auf 22,7«) im Durchschnitt ge- 
steigert worden ! 

Im weiteren Verlauf gab der Vortragende eine 
genaue Darstellung der Versuchseinrichtung und der 
Ik-obachtungsmethoden und behandelte mit großer 
Sorgfalt die Einzelheiten, die hier in Krage kamen. 
Anfänglich hatte er versucht, die gesamten Druck- 
und Geschw indigkeitsverhältnisse im Bereiche des 
Propellers durch ein System von Pitotschen Röhren 
festzulegen, allein er ersetzte diese Messungsniethode 



später durch einen hinler dem VersuchspropelU-r an- 
, geordneten Woltmannschcn Hügel, welcher gleich- 
mäßiger die mittlere Geschwindigkeit registrieren sollte-. 
Die Untersuchungen waren hauptsächlich in vier 
; Gruppen geteilt: 

1. Untersuchungen der Wasserströmungen im 
Bereiche des Propellers mit Bezug auf günstigsten 
Steigungsverlauf zur Vermeidung von Kavitation und 

t günstigste Form des Hügelblattes. 

2. Untersuchung betr. Hügelquerschnitt: Reihungs- 
, und horniw iderstands\ ersuche. 

3. Bezüglich Flügelareal: Ermittelung des maximal 
, zulässigen Schubes per Quadratzentimeter unter ver- 
schiedenen Umständen. 

4. Vergleich verschiedener Propeller auf günstigstes 
Verhältnis von Hügelareal zur Kreisfläche und Durch- 
messer zur Steigung. (Fortsetzung folgt ) 



Mitteilungen au« 

Allgemeines. 
Ufhir die zukünftige Oröfie der Linienschiffe 

schreibt The Nav a. Mil. Ree. Danach projektiere Japan 
bereits Linienschiffe von 2^ 000 1. Dieses würde die übrigen 
Nationen gleichfalls zur Vergrößerung der Dimensionen 
zwingen, wodurch sogar die King Edward-Klasse veraltet 
sein würde. 

Die französische „Jeune ecole" verlangt von den 
neuen Linienschiffen: 

1. Entfall der 'l'orpedorohre, dafür Vermehrung der 
Munition der schweren Geschütze. In der Begründung 
wird die nicht bewiesene Behauptung aufgestellt, daß 
sich die feindlichen Motten in Zukunft nicht mehr 
auf Torpedoschußweite nähern würden. 

2. Fortfall der Ramme. 

I Fortfall der Gefechtsmasten. 

I. l ortfall der dritten Schraube. Hierbei wird die nied- 
liche Geschichte erzählt, daß ein deutscher Offizier 
den früheren Minister Lokroy schriftlich befragt habe, 
warum französische Schiffe drei Schrauben hätten. 
Lokroy habe dann die verschiedensten französischen 
Offiziere und Ingenieure befragt, doch keiner hätte 
einen stichhaltigen Grund für die dritte Schraube an- 
geben können. 
5. Gänzlicher l ortfall des Kotnmaiidoturnics. 

I he Nav. a. Mil. Ree. begleitet diese Anforderungen 
mit folgenden Ausführungen: 

Wenn man die Gründe für diese Lorderungen prüft, 
muß man sich nur wundern, da» man nicht schon früher 
hierauf gestoßen ist. Gewohnheit ist aber für so manche. 
Narrheit verantwortlich: Hei dem l'ebcrgang vom Segel- 
schiff zum einfachen Damplschiff habt' man ja noch lange 
für Segelschiffe nötige, für Dampfschiffe aber unnötige Bau- 
weisen und Gebräuche mitgeschleppt. So habe man ?. B. 
die Kommandobrücke auf den Dampfschiffen noch lange 
/eil hinten angeordnet, anstatt w ie jel/t möglichst weil vorn. 

In den Vereinigten Staaten beabsichtigt man, auf den 
Schlachtschiffen ..Soulli Carolina" und ..Michigan" die 
Maschinen mit überhitztem Dampf zu betreiben, 
welcher sich auf mehreren Dampfern der großen Seen sehr 
gut bewahrt haben soll. Auch die englische Regierung hat 
auf den neuesten .Schlachtschiffen überhitzten Dampf ver- 
wendet. Die llei/.fiächc der feberhiver s..t| )5'„ der Gc- 



5 Kriegsmarinen. 

samthcizfläche betragen und um 7=1 bis 100° die Dampf- 

lemperatur erhöhen. 

The Marine Review vom lh. November stellt einen 
I Vergleich zwischen der geringen Wertschätzung und 

Stellung des Ingenieurs im Vergleich zu der des Arztes 
1 an Bord eines Kriegsschiffes an. Von Interesse ist folgende 

Betrachtung: 

Ußt man den Arzt auf einem Schiffe fort, so wird viel- 
leicht im Frieden die Sterblichkeitsziffer um ein geringes, 
im Kriege um etwas mehr steigen. Läßt man den Ingenieur 
fort, so kommen im Frieden Unfälle vor, wie die auf »Ben- 
nington-, wo wegen Unachtsamkeit des Ingenieurs 52 Mann 
auf einmal verunglückt sind, und im Kriege wurden wahr- 
scheinlich mehrere Schiffe, gerade wenn sie gebraucht werden 
sollen, wegen Maschinenhavarien ganz ausfallen; auf den 
übrigen würden wegen der im Gefecht unausbleiblichen Ver- 
wirrung bald Manövrierunfähigkeit oder größere, mit 
Menschenverlusten verknüpfte Havarien unausbleiblich ein- 
stehen. Dabei hat der Ingenieur im Frieden fast immer viel, 
der Arzt selten ausreichend zu tun. Und doch ist die Be- 
zahlung des -\rztes die doppelte und die gesellschaftliche 
Stellung eine bei weitem bessere! 

Linen sehr lehrreichen Pall erzählt Dickic in einem 
Vortrag vor der Am. Inst, of Nav. Arch.: »Vor kurzem 
nahm mich ein Offizier auf einem amerikanischen Schlacht- 
schiffe mit in das Zwischendeck hinunter, wo ein Kontroll- 
schalter für einen elektrischen Mechanismus zum leichten 
| Oeffneu und Schließen von Panzerdeckeln in Unordnung 
| geraten war. Auf dem Wege dorthin trafen wir wenigstens 
] ein Dutzend von unbeschäftigten Leuten. Ein jeder von 
I diesen hltte mit einer einfachen Talje für sich allein 
arbeitend in einer ganz kurzen Zeit den Deckel öffnen 
: können. Da kein elektrischer Maschinist zur Hand war, 
' dauerte aber die Instandsetzung des einfachen Schalters über 
; eine Stunde. Im Gefecht wäre vielleicht der elektrische 
| Maschinist wegen anderweitiger dringenderer Beschäftigung 
gar nicht zu haben gewesen!" Wozu versieht man mm 
heutzutage so viele früher mit Hand bewegte Mechanismen 
mit Kraftantrieb? Man ist auf diesem Wege wenigstens in 
ein/einen Marinen bereits viel zu weit gegangen. Man hat 
die Schiffe dadurch unnötig verteuert und so kompliziert 
gemacht, daß sie im Ernstfall schlechter funktionieren werden 
als ohne diese teuren und komplizierten Einrichtungen, 
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Wie viel ['Lii/, Gvw icht und Kosten verlang n die Kratt- 
betriebe der Anker-, Boots- und Kohlenwinden, welche sämt- 
lich während iler Schlacht nicht gebraucht «erden! Vor 
der Schlacht hat aber jedes Kriegsschiff solchen l^titeüber- 
tluß, dall vielleicht die Leistungen aller dieser Maschinen 
durch Menschenkraft ersetzt werden können. Der Einwand, 
daft alle diese I lilfsmasehinen zur Beschleunigung der Her- 
beiführung der Gefechtsbereitschaft, also der Schlagfertigkeit 
der Flotte dienen, ist zwar unbestreitbar. Ob die F.rhöhimg 
letzterer durch diese Mittel, auch nur ganz theoretisch be- 
trichtet, von solchem Einfluß sein kann, um einen solchen 
Kosten-, Raum- und Gewiclitsattfwattd zu rechtfertigen, ist 
eine andere Frage, vielleicht auch nur Ansichtssache. 

Mr. George W. Dickie sagt zum Schluß darüber: 
„Alles, wai mit Hand gemacht werden kann, sollte 
für Handbetrieb eingerichtet bleiben. Wir haben, so 
scheint es fast, in letzter Zeit unsere Kriegsschiffe nur ge- 
baut, um sie den Erfindungen auf dem Gebiet der Elektrizität 
anzupassen !- 

Deutschland. 

Das letzte der umgebauten Schiffe der »Brandcnburg"- 
K lasse, iler „Kurfürst Friedrich Wilhelm", ist fertig 

und soll im Dezember in Dienst gestellt werden. 

Am 17. November ist bei einer Uebnng mit abge- 
blendeten Lichtern das Torpedoboot „S u6" vor den Bug 
des kleinen Kreuzers ..L'ndine" gekommen und wurde von 
dessen Rammsporn tingefähr mittschiffs getroffen. Der 
Zusammenstoß war so heilig, dali das Toqicdoboot nahezu 
durchgebrochen wurde. Im Augenblick war der Kesselraum 
voll Wasser gelaufen, wodurch eine verhängnisvolle Explosion 
herbeigeführt wurde. Nach wenigen Minuten sank das Schiff 
und rilt alle im Kessel- und Maschinenraum befindlichen 
Personen und die durch die Explosion Verletzten, die nicht 
mehr schwimmen konnten, mit sich in die Tiefe. Gleich 
nach dem Zusammenstoß sank der Bug unter Wasser und 
das Heck tauchte heraus. Die Freiwache unter der Back 
ist daher ausnahmslos ertrunken. Da die Schrauben sich 
in der Luft noch drehten, wurde das nachfolgende 
Torpedoboot .,S 1 27" . welches zu dicht herangekommen war, 
durch die Schrauben von „S 126'' stark beschädigt und 
mußte, ebenso wie die „Undine", auf die Werft gehen. 
..S 127- hat auch sehr erhebliche Beschädigungen erlitten. 
Die Kommandobrücke ist zum Teil fortgerissen, ein Geschütz 
ans seiner Lage gehoben und mehrere Meter weit über das 
Deck getrieben; der Schiffsrumpf selbst ist an verschiedenen 
Steilen aufgerissen. Ein Kutter wurde aus den Davits ge- 
i i-siMi und ging verloren. Die Beschädigungen der „Undine", 
in deren Kollisionsräume Wasser eingedrungen ist, bestehen 
aus Beschädigungen der vordersten Plattengänge. -S 12tv 
liegt auf 10 Seein. nördlich von Bülk auf IS m Wasscrtiefc. 
Line Hebung des Bootes wird versucht werden. Ein Kon- 
trakt mit der nordischen Bcrgungsgesellschaft ist Inreits ab- 
geschlossen. Ein Teil der Leichen ist bereits geborgen. 

Der Panzerkreuzer „York" ist am 21. November 
in Kiel In Dienst gestellt, um zunächst die Probefahrten 
vorzunehmen. 

Das Linienschiff „O" ist am 2. Dezember auf der 
Vulcanwcrit in Stettin von Stapel gelaufen und „Pommern" 
benannt. 

Die Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. Schwartz* 
kopff läßt, da ihr bisheriger Schießstand in Kiel für die 
Durchführung der zur Prüfling der modernen Torpedos er- 
forderlichen Versuche nicht mehr ausreicht, am Höruphaff 
hei Sonderburg auf Aken einen neuen Torpedoschieß- 
stand erbauen. Von den modernen Torpedos wird ver- 
langt, daß sie auf Entfernungen bis zu '«MX) m verwendet 
werden können. 

Die Marinevorlage n»o<i ist durch den Bundesrat 



genehmigt und jetzt veröffentlicht. Sie enthält zunächst 

eine Novelle zum Elottengesctz von 1900. 

Der im § 1 des Gesetzes, betreffend die deutsche Flotte. 

vom 14. Juni 1900 festgesetzte Schiffsbestand wird vermehrt: 
I bei der Auslandsflotte um 5 große Kreuzer, 
2. bei der Materialreserve um 1 großen Kreuzer. 

Bauplan und Kosten. 

Es ist in Aussicht genommen, von den 6 großen 
Kreuzern in den folgenden Jahren jährlich einen großen 
Kreuzer durch den Etat zu fordern. Die Kosten für Schiff- 
bau und Armierung werden auf 6 X 27.TO- I6S Mill. M 
veranschlagt. 

Ueber die Vermehrung der Torpedoboote und den 
Bau von Unterseebooten wird folgendes verlangt: 

Vermehrung der Torpedoboote. Die bisher vorge- 
sehenen 16 Torpedoboolsdivisioilen % Boote — sollen 
auf 24 Divisionen — 1)4 Boote — vermehrt werden. Da 
nach den bisherigen Erfahrungen für die großen Torpedo- 
boote nur eine Lebensdauer von zwölf Jahren angenommen 
werden kann, so bedingt dies die jährliche Anforderung von 
2 Torpedobontsdivisioneii. 

Bau von Unterseebooten. Zur weiteren eingehenden 
Erprobung und späteren Beschaffung von Unterseebooten 
sind jährlich 5 Mill. M in Ansatz gebracht. 

QrßUenstelgerung der Schiffe und Torpedoboote. 
Bereits in den letzten Jahren haben die Größen der Schiffe 
und Torpedoboote infolge Verstärkung der Armierung und 
Steigerung iler Geschwindigkeit erhöht werden müssen. Die 
Erfahrungen des russisch-japanischen Krieges sowie das 
gleichartige Vorgehen der anderen Nationen zwingen dazu, 
die Größen noch weiter zu steigern, damit die deutschen 
Schiffe und Torpedoboote an Gefechtskraft nicht hinter den 
Schiffen und Torpedobooten anderer Nationen zurückbleiben. 
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Der Schiffhauplan setzt sich zusammen: a) aus den 
noch ausstehenden 2 Vermehrungsbauten des Elottengesetzes: 
1 Linienschiff und 1 kleiner Kreuzer, b) aus den nach der 
Anlage B zum Flottengesetze von 1006-1017 fälligen Er- 
satzbauten: 17 Linienschiffe. 7 große Kreuzer, 23 kleine 
Kreuzer, c) ans den durch die jetzige Novelle geforderten 
Vermelmmgsbauteii: 6 große Kreuzer, d) aus den bis 1017 
zu fordernden I orpedobootsdivisionen. 

In der Kostenberechnung ist in gleicher Weise wie 
bisher ein Schiffbaureservefouds von jährlich 12,4 Mill. M 
in Ans.it/ gebracht. 

'I Darunter ein noch ausstehender Neubau des Elotten- 
gesetzes. 

■) Darunter d Neubauleil vier Novelle. 
:i ) Danm'cr ein noch aiis-lehend.er Neubau des Elol'eii- 
gcsel/es, 
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Verzeichnis der im Jahre lOtKi n ull Maßgabe de» (ksti/i-^, 
betreffend die ilciilM.il«- Hotte, uif den Sollhcsland in An- 
rechnung kommenden Schilfe. 

17 Linienschiffe. (Sollbc-stand '*S . h 1. Württemberg, 

2. I toil eil, 3. Oldenburg, 4. Siegfried. 5. Ücowulf, 6. Erithjof, 

7. Hildebiand, 8. Hcimdall. «. Hauen. 10 Aegir. II. CKlin, 

12 Brandenburg, 13. Kurfürst Friedrich Wilhelm. 14. Weißen- 
burg. 15. Worth, Ib. Kaiser Friedrich III., 17. Kaiser Wil- 
helm II.. 18 Kaiser Wilhelm der Orolte, 10. Kaiser Barba- 
rossa, 20 Kaiser Karl der OmlSe, 21. Wittelsbach, 22. Wettin, 
21 Zähringen, 21 Schwaben, 2t. Mecklenburg, 2b Braun- 
Schwaig, 27. Fk-ilS. 28 Preußen. 20. Hessen. 10 Lothringen. 
31. Deutschland, 32. Hannover, 33. O. 34. Q. 35. R, *36 Er- 
satz Bayern. *37 Ersatz Sachsen. 

Ii «mite Kreuzer. (Sollbestand 20. einschließlich der 
durch den Entwurf einer Novelle mehr geforderten h.| 

1. Kaiserin Augusta, 2. Hertha, 3. Victoria Louise, 4. Ereya, 
5 Hansa, 6. Vineta, 7 Kürst Bismarck. 8. I*rin/ Heinrich, 
0. I>rinz Adaiben. 10. Eriedrich Carl. II. Roon. 12. York. 

13 C, 14 D. t!5. E. 

37 kleine Kreuzer. (Sollbestaiid 38 ) I Greif. 2. Jagd, 

3. Schwalbe, 4 Sperber. 5. Bussard, <>. Falke, 7. Cormoran, 

8. Omdor. «>. Seeadler. 10. Geier, II. Irene. 12 Prinzeß 
Wilhelm, 13. (iefion. 14 Heia. Ii. Gazelle. 16. Niobe, 
17. Nymphe, 18 Thetis. 10. Ariadne. 20 Ama/one, 
21. Medusa, '22. Erauenloh, 23. Arcona. 24. t 'inline. 25. Ham- 
burg. 2b Bremen. 27. Berlin. 28. Lübeck, 20. München, 
30. Leipzig, 31 Danzig, 32. Ersatz Meteor. 33. O, 34 Er- 
satz Wacht, 35 Ersatz Blitz, »3ti. Eisatz Pfeil, "37. Ersatz 
Comet. 

Bemerkungen. 1 Die Bewilligung der mit einem * 
versehenen Schiffe wird durch den Etat 1006 gefordert 

2. Oer mit einem + bezeichnete grobe Kreu/er »E> wird 
durch den Entwurf einer Novelle zum Hottellgesetze ge- 
fordert. 

Preise der im Etat 100f. geforderten Schiffe. 

Slfiui-tiina tpn^n 
Mill M " MiU .M 

I fir I Linienschiff . . . 30,50 r 12,22 

.. 1 groben Kreuzer 27,50 4 8.33 

.. I kleinen Kreuzer 6,38 t 0,«Hi 

I 1 oi -pedob.- Division 8,87 | 1.00 

Bei der Besprechung unserer Marincvorlagen, welche 
meist etwas von oben herab klingt, ist die englische l*resse 
der freilich unrichtigen Ansicht, daß wir in Deutschland 
noch kein einziges Dink haben, um ein 18 000 (-Schlacht- 
schiff zu docken. Da könnten doch für wenig Geld und 
rascher, als die Linienschiffe vollendet werden können, 
Schwimmdocks gebaut werden, die allen Anforderungen ge- 
iiügieii- Vor allem, nachdem jetzt immer mehr die Ansicht 
durchdringt, dal! ein Schwimmdock eine billigere, bequemere 
und dabei ebenso sichere Doekgelcgenhcit bietet, die oben- 
drein befähigt ist, das Schiff aufzusuchen, was bei schweren 
Havarien größerer Schiffe leicht von grobem Wert sein 
konnte. 

Die Stimmen der deutschen Tagespresse sind, mit fast 
alleiniger Ausnahme der sozialdemokratischen und der 
anderen dem Deutschtum feindlichen Presse, für die Vorlage. 
Die meisten fordern sogar noch eine Beschleunigung des 
l-'lolteiiausbaues. Interessant ist noch ein Vorschlag der 
Staatsbürger-Zeitung. Diese weist darauf Inn, dall die 
deutschen Linienschiffe gegenüber den auslandischen 
an Dampfstlrke zurückgeblieben sind. L in möglichst 
bald in den Besitz erstklassiger Schilfe zu kommen, muH 
der Bau der Linienschiffe und Panzerkreuzer- noch be- 
sclileiinigl werden, was dadurch versucht wird, in den ersten 
drei Jahren je drei Linienschiffe und zwei Paiizerkrciizet zu 
beginnen. 



Der Artikel schließ! mit den Worten: 

.Uni nun ziiin SchluB noch einmal die Hauptfrage iU-> 
ganzen Gesetzes zu behandeln: genügt das Festhalten an 
Grundplan nebst bloßer Beschleunigung der Stapellegung in 
der angegebenen Weise - so vermögen wir das nur unter dt-r 
Bedingung zu bejahen, dall man an Linienschiffen und 
Panzerkreuzern niemals ein Schiff auf Stapel lejrt. 
das nicht irgend einem gleichzeitig in irgend einer anderen 
Marine geplanten überlegen wäre. 

Ks ist höchste Zeit, dall dieser Grundsat/, welcher 
unsere grollten Reedereien im schärfsten Wettbewerb mi: 
den fremden zum Siege geführt hat, auch von der Kriegs- 
marine befolgt werde. 

Nur so dürfen wir hoffen, einigermaßen mit den große n 
Seemächten Schritt zu halten. Hat doch England schon 
8 Linienschiffe von 17 000 t fertig, 2 weitere und ferner 2 
zu 10000 t im Bau, Japan 2 zu 17 000 t, 1 zu 19 000 t im 
Bau, Frankreich 6 zu 15 000 t im Bau, die Vereinigten 
Staaten 5 zu 15 000 t. ö zu 16 000 t, 2 zu 17 000 t auf Stapel, 
ebenso Rußland 4 zu 17 000 t. Bauen wir also Linienschiffe 
von 20 000 t! Das Geld wird gut angelegt sein.* 

Im nächsten Jahre sollen die alten Schiffe „Hansa", 
..Olga", „Merkur", „Neptun" und „Carola" verkauft 
werden 

Das Linienschiff „Hessen" erledigte ein/eine Probe- 
fahrten: 

Datum 30. Oktober 

Dauer .24 Stunden 

Geschwindigkeit ...... lö,6 Seein 

Kohlcnverbrauch p. Std. u. i PS. . 0,701 kg 

i.PS 11384 

Auf einer Meilenfahrt am 15 November erreichte es 

mit 16 000 i PS 18,23 Secm. 

Der kleine Kreuzer „Ersatz Wacht" Ist an den 

Vulcan In Stettin vergeben und soll, ebenso wie der dort 

zuletzt erbaute kleine Kreuzer .Lübeck". Turbinenantrieb 

erhalten. 

England. 

Die Hochseetorpedobootszerstdrer sind an fol- 
gende Linnen vergeben: 

„Afrldl" und „Ühurka" an Armstrong, Mitchell 
ft Co., Newcastle. 

„Cossack" an laird & Co., Birkenhead. 

„Mobawk" an White cV Co. in Cowes. 

„Tartar" an Thornycroft cV Co. 

Auf dem Linienschiff „Dreadnought" sind Mitte 
November 5000 t eingebaut gewesen. Die Beplattung 
reichte da bereits über das Panzerdeck hinaus. Bemerkens- 
wert ist das Heck, welches 50 bis 60' über das Ruder hinaus- 
ragt. Der amerikanischen Zeitschrift World ist es trotz 
aller Gebelmhaltung gelungen, sich einige Angaben über 
den „Dreadnought" zu verschaffen. Das Schiff erhält 
danach ein Deplacement von 18000 t. Die Linien sollen 
sehr voll gehalten und der Freibord höher sein als bei bis- 
herigen Linienschiffen. Die Artillerie besteht aus 
8-12" SK 
10-0,2" SK. 

Von den 12" SK stehen je zwei in Doppeltürmen, die 
übrigen vier stehen in Kasematten Die 0,2" stehen in einer 
Zitadelle. 

Die Geschwindigkeit soll 20 kn betragen. An Munition 
werden 500 t Granaten und 200 t Korditeladungen mitge- 
führt. Der Kohlenvorrat soll 2500 t betragen. Iis wird 
schon jetzt an der Ablaufsbahn gearbeitet. 

In einer englischen Wochenschrift beklagt sich ein 
Korrespondent bitter darüber, daß es auf den englischen 
Kriegsschiffen vieles nicht gibt« was alle deutschen 
Schiffe besitzen. Hierzu geboren: Ventilation im Haupt- 
deck. Dampfheizung. Eismaschinen. Kühlräume und Bäder 



Digitized by Google 



No. 5 



SCHI!-!- BAU 



Seit« 2!7 



für die Mannschaften. Alle diese Einrichtungen seien zwar t 
vereinzelt probweise angebracht gewesen, aber wegen zu I 
großer Kostspieligkeit und zu grollen Gewichts wieder ab- j 
geschafft. In Deutschland Hellen sich alle Neuerungen 
leichter einführen, da dort die Tradition oder das Festhalten 
am Althergebrachten fehle. Was sich Deutschland leisten 
könne, müsse man doch auch für England durchdrücken 
können. Der Sinn des Sparens erstreckt sich auch noch auf 
«.las Acußerliche. So besitzen nur sehr wenige Schiffe eine 
Bug- oder Heckvcrziening. 

Ende November lief der Panzerkreuzer „Warrlor" 
von Stapel. In der nächsten Nummer werden wir eine j 
eingehendere Beschreibung des Schiffes bringen. 

Zu dein am 25. November stattgefundenen Stapellauf r 
des „Warrlor" wurde zur Schmierung der Ablaufsbahn ein \ 
Gemisch von Talg und Margarine verwendet. Es 
scheint, als sei die Margarine eingeführt, weil sie auch bei 
größerer Kälte, bei der der Talg in Stücken von der Unter- 
lage abbröckelt, noch fest haftet. Es ist dies vor allem von 
Wichtigkeit für die bei Ebbe trocken fallenden und hei Hut 
fiberspülten Teile der Ablaufbahn, der sogenannten Vor- 
lielling, da hier durch den Secschlag der abbröckelnde Talg 
fortgespült werden würde. 

Das bereits als verloren gemeldete Werkstattschiff 
„Assistance" ist wieder flott geworden und soll wieder 
/um früheren Zweck instand gesetzt werden. 

Sir William White ist seit Juli Direktor der 
Parsons Steam Turbine Co. Die Gesellschaft besteht 
•-eil 8 Jahren. Sie selbst arbeitet zurzeit an feigenden Tur- 
binensätzen für Kriegsschiffe: 

1 Versuchsturbine für die amerikanische Regierung; 

1 Turbine für einen 26 kn-Torpedobootszerstörer für 
Thornycroft; 

1 für die neue Königliche Jacht; 

1 für das Schlachtschiff «Dreadnoughf; 

1 für einen 33 kn-Torpedobootszerstörer für Armstrong; 

2 für zwei 31 kn-Torpedobootszerstörer für Palmers. 

Im letzten Jahre sind von der Gesellschaft selbst Tur- 
binen mit insgesamt 40 000 i.PS. abgeliefert und für 
O9 6O0 i.PS. begonnen. 

Die verschiedenen Maschinenfabriken des In- und 
Auslandes, welche nach Parsons Patent arbeiten, haben im 
letzten Jahre Turbinen-Anlagen mit insgesamt 55 000 i.PS. 
abgeliefert und Auftrlge für Anlagen von Insgesamt 
SQO ooo i.PS. erhalten. 

Zur Sicherung der Geheimhaltung der neuen 
Kreuzer sind die Chefkonstrukteure der Privatwerften, welchen 
die Pläne zugestellt sind, von neuem auf Geheimhaltung 
vereidigt. 

Die englischen Panzergeschosse werden von den 
französischen Holtzer« Werken geliefert. 

Frankreich. 
Die in Cherbourg begonnenen Tauchboote haben 



folgende Hauptabmessungen: 

Länge 51,12 m 

Breite 4,97 m 

Tiefgang 3,12 m 

Deplacement 308 t 

i.PS 700 

Als Motor dient eine Dampfmaschine. 

Geschwindigkeit 12 kn 

Armierung 7 Torpedorohre 



Es werden davon 12 in Cherbourg, 3 in Kochefort und j 
3 in Toulon erbaut. 

Das Bemerkenswerteste sind diese großen Abmessungen ' 
und der Uebergang vom Explosionsmotor zur Dampf- 
maschine. Dieses bedingt wohl unzweifelhaft den Verzicht 
auf gänzliches Untertauchen. Es wäre damit also eine Art ; 



Torpedoboots- Monitor geschaffen. Da man wohl nur 
Schornstein und Kommandolumi wird aus dem Wasser her- 
vorragen lassen, wird der Nachteil der Unterseeboote, die 
geringe Stabilität, wenn auch abgeschwächt, bestehen 
bleiben. Diesen Eehler suchte das früher beschriebene 
Burjjersche Boot durch Einführung des Korkschwimmers 
zu vermeiden. 

Der Uebergang zur Dampfmaschine ist wohl durch 
die Gefahr der Eiitwickclung explosibler Oase durch lecke 
Rohrleitungen hervorgerufen. Auch im englischen Par- 
lament scheint eine Interpellation beabsichtigt zu sein, 
welche die Einführung der Dampfmaschine an Stelle de* 
Explosionsmotors bei den Unterseebooten bezweckt. 

Bei einem Zusammensto6 zwischen „Sirene" und 
„Triton" wurde bei ersterer eine Platte des äußeren 
Ballasttanks zerstoßen. Die erlittenen Havarien beider 
Schiffe sind aber so geringfügig, dalt die Schäden in wenigen 
Tagen beseitigt werden können. 

Die Forderungen« welche die ioooo Werft« 
arbeiter der Staatswerften In den Ausstand geführt 
haben, sind: Koalitionsrecht, Redefreiheit und Lohn- 
erhöhungen. Die Bewilligung des Koalitionsrechts ist im 
Interesse der nationalen Verteidigung bedingungslos ab- 
geschlagen. Die Redefreiheit wird anerkannt, doch w ird die 
Erlaubnis, die Vorgesetzten durch Rede zu beleidigen, nicht 
erteilt. Wegen Lohnerhöhungen in gewissem Umfange wird 
noch verhandelt. 

Interessant ist der Bericht über das franzosische 
Marinebudget, der in der Dcputiertetikamnier am 21. No- 
vember zur Verteilung gelangte. Der Referent Charles Bos 
besprich! dabei auch die deutsche Flotte und singt von ihr 
Lobeshymnen, wie man sie selbst von der flottenfreundlichsten 
Seite Deutschlands nicht zu hören bekommt. Das wesent- 
lichste, was über die Neubauten gesagt wird, ist in folgendem 
zusammengefaßt : 

Erankreich besitzt 21 Linienschiffe, II der ersten und 
10 der zweiten Linie, 0 Küstenpanzer ohne großen 
Wert, 8 gepanzerte Kanonenboote, 18 gepanzerte Kreuzer, 
davon 14 der ersten Linie und 4 der zweiten, 33 geschützte 
Kreuzer aller Klassen, I Torpedokreuzer, 48 Torpedofänger, 
9 Torpedoavisos, 182 Torpedoboote, 27 Kolonialtorpedoboote, 
6 Tauch- und 29 Unterseeboote. 

Deutschland seinerseits besitzt 21 Linienschiffe, von 
denen nur 5 aus der Zeit vor 1890 stammen. 8 Küsten- 
pan/er, 12 gepanzerte Kanonenboote. 4 ganz neue gepanzerte 
Kreuzer, % große und kleine Kreuzer. 10 ehemalige 
Divisionstorpedoschiffe, 87 große und 78 kleine Torpedo- 
boote sowie eine unbestimmte Anzahl von Unterseebooten, 
die im Bau begriffen sind. Auf den ersten Blick scheint 
die französische Hotte der deutschen überlegen zu sein, 
allein in Wirklichkeit ist das Verhältnis für Frankreich un- 
günstig, da die im Ernstfalle verwendbare Hotte nur 
14 Linienschiffe, 14 gepanzerte Kreuzer und 32 Tor|>edo- 
fänger umfaßt, die auf die beiden Geschwader der Nordsee 
und des Mittclmeeres sowie hinsichtlich der gepanzerten 
Kreuzer auch noch auf die Stationen in den Kolonien verteilt 
sind. Abgesehen davon, daß die Einheiten der zweiten 
Linie der deutschen Flotte bedeutend besser sind als die der 
französischen, muß die Tatsache berücksichtigt werden, daß 
die absolut homogene deutsche Flotte viel rascher konzentriert 
werden kann als die französische. Charles Bos erläutert 
dies noch näher in einem Artikel des Journal. Deutsche 
Panzerschiffe könnten in zwei Tagen sämtlich im Kanal sein, 
die französischen Mittelmeerschiffe erst in fünf. Letztere 
könnten wegen verschiedener älterer Schiffe nur 14' t ku 
fahren, die deutschen aber alle 1h kn. Außerdem könnten 
die Deutschen bei ihren andauernden Uebimgen sicher 
besser schießen. 

Sehr eingehend beschäftigt sich der Referent mit dem 
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Schlachtschiffe der Zukunft, Dasselbe müsse dem Panzer- 
schiffe in beziig auf den Schutz und dein Kreuzer in bezug 
,uif Schtielhy keit gleichkommen. Die Wasserverdrängung 
soll IS (XX) t betragen. Es erhalt außer der Artillerie keine 
anderen Angriffswerkzeuge. Die grollte Dicke des Panzers 
hat 220 mm zu erreichen. Die oberen Panzerplatten be- 
sitzen eine Dicke von 200 mm, erstrecken sieh aber nur 
vom Vordfl teile bis zur Batterie. Als Schutz gegen die 
Torpedos dient ein vertikaler Panzer von 40 mm, der vom 
Kiel weit genug abstellt und durch wasserdichte Abteilungen 
getrennt wird. Bcs nders stark geschützt sind die Munitions- 
räume. Der Konimandotunti erhalt dickere Panzer als bis- 
her, ist aber viel kleiner und höchsten- für vier oder fünf 
Personen berechnet Die Masten werden durch dünne 
Signalstäugen ersetzt. Die Lunkeutelegraphie muH geschützt 
oder doch wenigstens durch eine gepanzerte Doppelstation 
ergänzt werden. Die Ausrüstung umfallt 16 Kanonen von 
275,4 mm in S Tünnen, die nur mit einem einzigen Typus 
von Panzer-Oeschosscn (Stahlkappe und Sprengstoff-Füllung) 
versehen werden, 12 Schnei Ifeuerkanoneii von 47 nun, die zu 
einer Batterie unter Panzer von IM) nun vereinigt werden. 



1 



llfcuerkanone auf dem Mars; 2 Maschinen und 



2 Schrauben, Dampfkessel mit großen Köhren und einem 
Höchstkonsuni von HO kg für den i|in Rost, < ieschw indigkeit 
von 20'/« kn. 

Holland. 

Die beiden Torpedoboote, welche in Vlissingen auf 
der Schclde-Wcrft auf Stapel liegen, haben die Namen 
„Draak" und „Krokodil" erhalten. 

Der KQstenpanzer „Tromp" hat auf der Vor- 
probefahrt mit o468 i l*S. U>,8 kn Geschwindigkeit erreicht 
bei einem Kohlenvcrbrauch von 0.')7 kg p. i.l-*S. u. Std. 

Die Kanonenboote „Cerberus", „Hyena" und 
„Haai", welche noch aus den 60er Jahren stammten, sind 
verkauft. 

Japan. 

Linen Ueberbllck über den Bestand der Flotte 

nach dem Kriege und im Jahre 190$ gibt folgende Zu- 
sammenstellung: 

Nach Beendigung des Krieges war der Bestand an 
Linienschiffen 4, nachdem .2 wahrend des Krieges durch 
Auflaufen auf Minen verloren waren (..Vashima", ..Hatsuse-). 
Zu diesen vier Schiffen kommen durch Uebergabe der 
Russen: „Iki- (früher „hup. Nicolai [•') und ..lwami* (früher 
..Orel-) Durch Hebung im Hafen von Port Arthur haben 
die Japaner ferner gewonnen: , Tarego u (früher ..Pollawa"), 
»Hiyen" (früher Retwisaii"), .Sagami" (fridier „Pereswjät") 
und neuerdings die ..Pobjäda", welche tioch keinen japani- 
schen Namen erhalten hat. 

Das tnde des Krieges zeigt uns also m der japanischen 
Flotte 10 Linienschiffe, die bis auf „Chitiyen" und „Fuso- 
allc durchaus modern sind. Wenn auch auf den erbeuteten 
altereu Schiffen vielleicht l'inbautcn und Verbesserungen 
vorgenommen werden, so sind sie doch fraglos im Jahre 
1'AIS alle kampfbereit. 

Hierzu kommen 2 Linienschiffe von nahezu 17 000 t 
(in England im Bau), die demnächst fertig werden. Ein 
weiteres derselben Oroße soll in England begonnen sein, 
und zwei von je l'iit/0 oder sogar 22 C00 t sind ebenfalls 
in England im Bau bezw. projektiert. Die letzteren werden 
eine Armierung von vier I0,b und acht 2S,4 cm-üeschüt/en 
erhalten. Hierzu kommen noch 2 im Heimatlaude im B.iu 
befindliche Linienschiffe. 

Im ganzen werden die Japaner im Jahre PHKS fahr- 
bereit eine Flotte von 10 durchaus vollwertigen Linienschiffen 
haben mit einer Dunlisclinittswasserverdrangung von über 
p>000 :. An grollen Pau/erkreiizern hatte Japan vordem 
Kriege Dazu Hüften sie ..Nishiii- und „Kasuga«. In 



Port Arthur gehoben ist der russische Kreuzer ..Itajati". In" 
Bau auf japanischen Werften sind 5 Panzerkreuzer von k 
14 (XX) t, geplant sind 4 weitere, die sicherlich nicht kleiiKi 
ausfallen werden, Sie werden aber 190S wohl nach niJ 
fenig sein Demnach besitzt Japan im Jahre 1908 12 moderru 
Panzerkreuzer, zu denen bald darauf noch 4 weitere hinzu 
treten werden. Zu erwähnen sind noch die in Port Arthir 
gehobenen grollen geschützten Kreuzer „Warjag" inici ,. l\i L 
lada- von nahezu 7000 t. Der Uebersichtlichkeit halber 
seien diese Angaben kurz in folgender Tabelle zusammen- 
gefaßt : 

I tnicnvhiffe l'an/ci kl vti/t r 

Japan besaß \nr dem Kriege 0 (> 

dazu kamen wahrend des Kriege.-. 

eroberte 2 

gehoben 4 1 

gekauft . ■ - 2 

Summe 12 0 
Davon ;i b durch Verlust ... 2 

Bestand am Filde des Krieges . 10 Q 

dazu fertig bis I90S . . . . 5 3 

Bestand Milte I90S Ii 12 

Die Namen der genommenen russischen Schiffe 
sind folgendermaßen geändert: 

„Bajan" Aso" 

,,Orel" Iwami" 

„Rctwisan" Hiyen" 

„Poltawa" Tango" 

„Nicolai" Iki" 

„Pereswjät"' Sagauii'' 

„Pallada" Tsngaru" 

„Appraxin" . Minoshima" 

„Senjavin" Okinoshima". 

Engineering beklagt, daß England Jetzt, nach- 
dem Japan sich entschlossen hat, auf eigenen Werften die 
Schl.ichiflotie auszubauen, einen sehr beliebten Kunden 
verliert. Derselbe habe sich vor allem dadurch au- 
gezeichnet, daß er wahrend der Baubeaufsichtigung durch- 
aus nicht kleinlich gewesen sei, da die beauftragten Beamten 
mit sehr ausgiebigen Vollmachten versehen gewesen sind 
was sichtlich nicht zum Nachteil Japans gewesen sei 
leitende Zeitungen aus Tokio sprächen jetzt davon, daß 
man beabsichtige, die Deplacements der neuen Schiffe auf 
nooo t zu erhöhen und sie mit 14 J0.5 cm-Kan. zu 
armieren. 

l'eber die Wiederverwendbarkeit der gehobenen 
russischen Schiffe scheint mau sich noch nicht ganz klar 
zu sein. The Engineer sagt, daß die neuesten Nachrichten 
ans Japan hierüber jedenfalls Zweifel bestehen ließen, da dir 
erforderlichen Umbauten fast Neubankosten gleich kämen. 

Diese Ansicht scheint uns übertrieben. Erforderlich ist 
vielleicht eineNcubckcsselung und derErsai/vcrdorbenerHilfs- 
maschinen. Die durch das( ieschützfeucr angericlitctcnSchäden 
werden pro Schiff doch sicher mit einem Aufwand von etwa 
1 Mill. M zu beheben sein Ein großer Teil der Geschütz- 
rohre muß freilich auch erneuert werden. Doch dürfte der 
Schiffskörper unter Wasser und vor allem der kostspielige 
Panzer, so wie ei ist, wieder verwendet weiden können. 

Oesterreich-Ungarn. 

Schon im vergangenen Sommer ging die Meldung 
durch die Blätter, daß Oesterreich sich an der dalmatini- 
schen Küste, zwischen den Kriegshäfen Pola und Bocche di 
Cattai'o (5<K) km in der Luftlinie gemessen), einen neuen 
Flottenstützpunkt zu schaffen beabsichtige, und zwar bei 
dem etwa 200 km südöstlich von Pola gelegenen Sehcuico. 
Nach Beendigung der diesjährigen Manöver soll man sich 
schlüssig geworden sein, neue Befestigungsanlagen zu schaffen. 
Sie sollen Sehenico von der Seeseite fast uneinnehmbar 



Digitized by Google 



No. S 



SCHIFFBAU 



Seite 219 



machen; von der Landseite ist der Hafen verhältnismäßig 
schwer zugänglich. Die Einfahrt in den eigentlichen Hafen 
ist eng und könnte Sebcnico einmal gleich dem kubanischen 
Santiago oder Fort Arthur zur Mausefalle für eine Hotte 
niachen. Nach österreichischer Auffassung soll der Hafen 
aber nur als Zufluchtsort in äußerster Not und als Ver- 
sorgungsstation dienen. Entsprechend ihrem Umfang werden 
die geplanten Befestigungen auch recht kostspielig sein. Die 
nötigen Beträge sind vom Paria mein noch zu bewilligen. 
Vorläufig hat man sich mit leichten Feldwerken sowie der 
Einrichtung von Beobachtungsstationen begnügt, die mit 
Apparaten für Funkenspruch ausgestattet sind. 

Rußland. 

Der bei Vickers in Bau befindliche Panzerkreuzer 
„Rurlk", der in andern Nachrichten auch wohl als Linien- 
schiff bezeichnet wird, erhllt Bellevllle-Kessel. 

An dem auf den Chantiers de la Scyne in Frankreich 
in Bau begriffenen Panzerkreuzer „Admlral Makaroff" 
wird in Ueberstunden gearbeitet. 

Nach Le Yacht soll die Absicht bestehen, die Ueber- 
hleibsel des ostasiatischen Geschwaders in Frank- 
reich reparieren zu lassen. Es sollen in Frage kommen 
-Cäsarewitsch-, ..Rossia«, ,Askold-, , Diana- und „Izumrudv 
Es erscheint dies aber unglaublich. Denn nichls ist un- 
ökonomischcr, als Reparaturen von Kriegsschiffen auf Privat- 
wertten ausführen zu lassen, und obendrein auf ausländischen. 
Es müßte sonst sein, daß man zu den eigenen Werften zu 
wenig Vertrauen hätte, weil das Personal dort nicht zuver- 
lässig genug erscheint. 

Vereinigte Staaten. 

Herr Ivy L. Lee hat den Chefkonstrukteur M. Capps 
befragt, ob das OerOcht wahr sei, daß die neuen ameri- 
kanischen Schiffe keine Türen In den Schotten unter 

Wasser hätten. Hierauf antwortete dieser in einem ver- 
öffentlichten Briefe, daß diese Behauptung für keines der in 
Bau befindlichen Schiffe zuträfe. In den neuesten Schiffen 
sei die Zahl zwar sehr beschränkt, doch konnten sie nicht 
ganz umgangen werden. Die für diese Türen geltenden 
Bauvorschriften für die Schließvorrichtungen sind folgende: 
Sie werden nach einem von der Admiralität jedesmal zu 
genehmigenden Projekt angeordnet und müssen folgende 
Bedingungen erfüllen: Jede der Türen muß von beiden 
Seiten mit Hand- oder Kraftbetrieb geschlossen werden 
können. Ferner müssen sich alle Türen von einer 



Zentrale aus zugleich schließen lassen. Während des 
Schließens von der Zentrale oder vom Raum aus muß das- 
selbe sich sofort vom Raum aus unterbrechen lassen, so daß 
die Tür jederzeit wieder ganz geöffnet werden kann, wonach 
die Tür sich von selbst wieder schließen muß. In der 
Zentrale muß jederzeit zu ersehen sein, ob die Türen ge- 
öffnet oder geschlossen sind. 

Nach allem hat es den Anschein, als ob man ein 
bestimmtes System hierbei vorschreibt und als ob die 
Klausel, daß das System jedesmal von der Admiralität ge- 
nehmigt sein muß, nur papiemen Wert hat, da, soweit be- 
kannt, nur ein System alle die Anforderungen erfüllt. Ob 
die große Zahl schwerer Bedingungen das System 
kriegsbrauchbar macht, und ob da nicht einfache Türen 
mit Vorreibern jener komplizierten Tür vorzuziehen sind, ist 
eine Frage, die hier nicht entschieden werden soll. Ein 
noch nie sich falsch erwiesener Grundsatz ist aber der, daß 
für Bordzweckc der einfachste Mechanismus der beste ist, 
weil er auch bei der mangelhaften Bordbehandlung am 
wenigsten leicht versagt. 

Da in letzter Zeit über das neue große, für die Phi- 
lippinen bestimmte Schwimmdock die verschiedensten Ge- 
rüchte ausgesprengt sind, sieht sich das Navy Departement 
verpflichtet, offiziell zu erklären, daß das Dock auf Jeden 
Fall Ober Suez nach Ostasien geschleppt werden wird. 
Die Verhandlungen mit der Suezkanalgescllschaft sind so weit 
gediehen, daß die Erlaubnis für die Durchfahrt bereits erteilt 
ist. Man ist sich nur noch nicht über den Preis einig. Das 
Gerücht, man wolle das Dock in der Cheasepeake-Bai 
stationieren, sei vollständig erfunden. Die drei Schlepper 
..Cäsar", „Brutus" (Norfolk) und ..Glacier" (Boston) werden 
zurzeit mit besonders kräftigen Schlcppvorrichtungcn aus- 
gestattet und sollen am 15 Dez. mit dem Dock abfahren. 

In diesem Jahre sollen 3 Linienschiffe von 18 000 1 
und lo Torpedoboote vom Kongreß gefordert werden. 

Der Wetteifer zwischen der New Yorker Staats- 
werft und der Newport News Sh. Co. hat den Vorteil 
gezeitigt, daß die beiden Schiffe „Connecticut" und »Louisiana« 
jetzt weiter im Baustadium vorgeschritten sind als die beiden 
ein Jahr früher begonnenen Linienschiffe „Nebraska- und 
„Georgia". 

Vereinigte Staaten. 

Das Schlachtschiff „Rhode Island" hat auf der 
Probefahrt 19,33 kn erreicht. 

Das Schlachtschiff „Virginia" hat auf der Meile 
sogar 10,73 kn Geschwindigkeit erreicht. 



Patent-Bericht. 



Kl. 35b. No. 164993. Schwimmdrehkran mit 
einer glockenförmig ausgebildeten, den Ausleger 
tragenden, über eine feste Stützsäule gehängten 
Drehsäule. Benrather Maschinenfabrik Akt.-Ges. in Benrath 
b. Düsseldorf. 

Der Bau von Schwimmdrehkranen hat für größere 
lösten als 100 t bisher Schwierigkeiten bereitet, weil die ge- 
wählten Drehscheibenkonstruktionen für große Lasten kaum 
ausführbar und außerordentlich kostspielig sind. Aus diesem 
Grunde ist für den neuen Kran das für stationäre Krane 
Iweits bekannte Prinzip gewählt worden, den Ausleger an 
einer Drehsäule anzuordnen, welche glockenförmig ausge- 
bildet ist und die so über eine feste Stützsäule gehängt wird, 
daß sie diese mantelförmig umgibt. In der nachstehenden 
Abbildung zeigt b die auf dem Kranponton aufgestellte feste 
Stützsäule. Die Drehsäule c ist wesentlich höher als die 
Stützsäule und ist über diese bis nahezu zur Pontondecke 
mantelförmig übergestreift. Zu ihrer Führung dienen 



Lager d und e, welche die horizontal wirkenden Drücke 
aufnehmen. An der Säule c ist der schwenkbare Ausleger f 
angebracht, welcher in be- 
kannter Weise durch Wind- 
werke bedient wird. Um 
nun dem Kran eine möglichst 
große Stabilität zu verleihen, 
ist an der Drehsäule c an 
ihrem unteren Ende gegen- 
über dem Ausleger ein 
Ausbau g angebracht, welcher 
so schwer ist, daß er ein 
stark wirkendes Gegenge- 
wicht für die stets auf der 
anderen Seite liegende, zu 
hebende Last bildet. Zweck- 
mäßig wird deshalb in dem 
Ausbau ^ das Triebwerk für 
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den Kran tder ein Teil desselben untergebracht werdeil 
können. Infolge der Anordnung tles Gewichtes g wird also 
die Stabilita! für den ganzen Kran einerseits dadurch erhöht, 
daß das Oewicht sich gegenüber der List befindet und 
andererseits dadurch, daß es ganz am unteren Kutte der 
Drchsäule c angebracht ist. 

Kl. 14c. No. 162456. Dampfturbine. Peter 
Schachen in Cöln a. Rh. 

Die der vorliegenden Erfindung zugrunde liegende 
Aufgabe ist die. bei gegenläufigen Dampfturbinen die ein- 
zelnen Schaufclkränzc möglichst leicht zusammenbauen zu 





[Ml 





können und sie zugleich leicht zugänglich zu machen. 
Außerdem soll der äußere, entgegengesetzt rotierende und 
den Fliehkräften am meisten ausgesetzte Radsatz bei ge- 
ringem Materialverbrauch möglichst widerstandsfähig ge- 
staltet «erden. Um dies zu erreichen, werden die Schaufeln 
des inneren Radsatzes c L 

auf dem Umfang einer 

Trommel b augebracht, 
während der äußere, ent- 
gegengesetzt rotierende 
Radsatz f aus mehreren 
dampfdicht aneinander 
liegenden , abwechselnd 
geteilten und ungeteilten 
Ringen h derart zusammen- 
gesetzt ist. daß die die 

Schaufeln tragenden Ringe stets aus zwei oder mehreren 
Sektorteilen bestehen und dall die dazwischen liegenden 
Ringe ungeteilt sind. 

Kl. 13e. No. 105490. Vorrichtung zum I in- 
ternen des Kesselsteines von den Wandungen eines 
Dampfkessels. Louis Dauphin litte und Pierre Chaltis in 

Nevcrs (Frankreich). 

Die neue Vorrichtung besteht aus therm«» -elektrischen 
Säulen, bei denen Blei das positive und Elten das negative 
Metall bildet. Die einzelnen I lemente der tltcrnio-clektri- 
schen Reihe werden dadurch hergestellt, dall eine Platte aus 
Blei mit einer auf der Anlagefläche verzinnten Platte aus 
I isen vernietet oder verlotet wird. Mehrere solcher Klementc 
werden durch elektrische Leitungsdrähte so untereinander 
verbunden, daß immer die Bleiplatte des einen Klemetttes 
mit der Eisenplatte des anderen Elementes in Verbindung 
steht, und alsdann wird das (ianze derart in den Kessel 
eingelegt, dall die Bleiplatten an der Wandung desselben 
anliegen. Die Platten rufen dann einen fortdauernden 
elektrischen Strom hervor, der sich auf die Kesselwandung 
übertragt. Hierbei wirkt er nach Ansicht der Krfinder in 
solcher Weise auf den Kesselstein ein, daß er ihn löst und 
zerteilt. Zugleich hält er ihn dann im Wasser in der 
Schwebt- und so von den Kesselwandungen entfernt. 

Kl. «Via. No. IO5 500. l ender. | M W. Heit- 
mann in Mamburg. 

Der neue I ender besteht ans einer mehr oder weniger 



großen Zahl konzentrisch übereinander liegender Schichten 
oder Hullen von Rohrgeflecht, die in den innersten et\n 
drei bis vier Schichten aus ungefähr 5— 6 mm starkem R<»hr 
hergestellt werden, während «las Rohr in den darauffolgenden 
zwölf bis fünfzehn Schichten immer mehr an Stärke, bi< 
etwa 15 mm, zunimmt. Von da ab wird dann das Rohr 
wieder dünner genommen, bis es in der äußersten Schicht 
ca. 10 mm Stärke erreicht. Um jede einzelne Schicht nach 
ihrem Verschleiß abnehmen zu können, ohne die übrigen 
Schichten in Mitleidenschaft zu ziehen, werden die einzelnen 
Schichten immer abwechselnd von dem einen zum anderen 
Lnde des Tenders, wo sie miteinander in Verbindung stehen, 
geflochten. Der Vorteil, welcher bei dem neuen Tender an- 
geMrebt und erreicht wird, ist der, daß eingedrungenes 
Wasser immer schnell nieder abläuft und somit ein Y<>i|- 
saugen des Pendeis nicht stattfinden kann. 

Kl. 13d. No. 164 380. Ueberhitzer für Rauch- 
röhrcnkessel, bei welchen die Rauchröhren von 
gleichachsigen Umschlußrohren umgeben sind 
Wilhelm Schmidt in Wilhelmshöhe b Cassel. 

Durch diese Erfindung sollen die Lieberhitzer bei 
solchen Rauchröhrenkesseln verbessen werden, bei denen zur 
Herstellung des l 'cberhitzers ein Teil der Rauchröhren oder 
alle auf einem Teil ihrer Länge derart mit einem Umschlui;- 
rohr versehen sind, daß der Ringraum zwischen Rauchrohr 
und Unischlußrohr den Ueberhitzer bildet, indem durch den 
Ringrauin der Dampf geleitet wird. Um die Ueberhitzung 
zu fördern, wird nun entweder außen um das L'mschlnli- 
rohr in. wie in der nachstehenden Abbildung unten dar- 
gestellt, oder innerhalb desselben, wie der obere Teil der Ab- 
bildung zeigt, noch ein anderes dünnwandiges Rohr (i bezw. i') 



so angeordnet, daß zwischen ihm und dem Umschlußrohr 
gleichfalls ein freier Ringraum vorhanden ist. Dieser Ring- 
rauin wird mit Luft. Dampf oder auch niheudem Wasser 
gefüllt gehalten, so daß also eine ruhende Isolierschicht den 
Ringrauin, in welchem die Ueberhitzung stattfindet, von dem 
Kesselwasser trennt Da auf diese Weise die Temperatur 
des Kesselwassers auf die Temperatur des zu überhitzenden 
Dampfes nicht in derselben Weise wie sonst einwirken kann, 
wird eine bessere Ueberhitzung ermöglicht. 

Kl. 13a. No. 102 Schraubpfropfen für die 
Putzöffnungen der Kammern von Wasserröhren- 
kesseln. Herntann Kranke in Leipzig 

Durch iliese Krfindung sollen die gebräuchlichen, zum 
Verschließen «ler Putzöffnungen der Kammern von Wasser- 
röhrenkesseln dienenden Schraubpfropfen dahin 
verbessert werden, daß sie von selbst während 
des Betriebes die Abdichtung in der Kammer- 
wand vollkommener gestalten. Zu diesem Zweck 
«erden die Kröpfen aus zwei Teilen a und g 
hergestellt, von denen der nach dem Innern der 
Kammer zu gelegene Teil g aus einer unter dem 
Wärnieeinfluß sich stärker ausdehnenden Masse 
besteht Während also der äußere Teil a haupt- 
sächlich den Kesseldruck aufzunehmen hat. 
fuhrt ilie Lige g infolge ihrer starken Aus- 
dehnung wahrend des Betriebes eine gute Abdichtung 
herbei. 




Digitized by Google 



SCHIFFBAU 



Seite 221 



Kl. 74b. Nu. 162 WO. Vorrichtung zum Auf- 
suchen eines Lecks. Gabriel Moria* in I* Hävre (Frankr.). 

Diese Vorrichtung soll da/u dienen, bei Schiffen vom 
Deck aus die t age eines Lecks zu bestimmen. Sie besteht 
deshalb aus einem flachen Kasten, dessen einer Boden eben 
ist, wahrend der andere Hoden von den Seitenkanten nach 
der Mitte zu trichterförmig abfällt. In der Mitte führt durch 
den Kasten eine Oeffnung, in welcher um horizontale Achsen 
urnklappbare Matten angebracht sind. Im Ruhezustände 
sind diese Platten aus der Ebene der Oeffnung heraus- 
geklappt, so daß sie diese also vollständig freigeben, und zwar 
ist die Anordnung eine solche, da» das Zuklappen der Matten 
nach der Seite des ebenen Bodens des Kastens zu erfolgt, 
sobald ein Druck auf sie kommt. An dem Kasten sind nun 
laue derartig angebracht, daß er mit ihnen an der Außen- 
haut des Schiffes entlang gezogen werden kann, wobei er 
mit seinem flachen Hoden am Schiff anliegt. Vor allen 
Dingen ist an ihm ein nach oben gerichtetes, an Deck füh- 
rendes, und ein zweites nach unten gerichtetes Tau vor- 
gesehen, welches unter dem Kiel durchgeholt ist. Das an 
Deck führende lauende ist mit Maßstrichen versehen, so daß 
man immer genau bestimmen kann, an welcher Stelle der 
Außenhaut sich der Kasten befindet. Zum Suchen des Lecks 
wird der Kasten da. wo man das l eck vermutet, an der 
Außenhaut entlang gezogen Sobald er hierbei mit seiner 
durchgehenden Oeffnung auf das Leck trifft, so daß der 
in dieses eindringende Strom auf die in der Oeffnung an- 
geordneten Klappen einwirken kann, werden diese in die 
Ebene der Oeffnung gedreht, und diese Bewegung wird be- 
nutzt, um einen elektrischen Strom zu schließen, welcher 
irgend eine Signalvorrichtung in Tätigkeit setzt und so das 
Huden des Lecks anzeigt. 

Kl. 20a. No. 104432. Seilklemme, bei der der 
Zugwiderstand mittels Exzenterhebels auf die 
verschiebbare Klemmbacke übertragen wird. Otto 
1 ankhorst in Düsseldorf. 

Das Neue bei dieser Erfindung besteht darin, daß an 
dem Exzenterhebel c, an welchem die Klemmbacke ange- 




bracht ist, abweichend von den bekannten Einrichtungen 
dieser Art, ein Arm x vorgesehen ist, der mit einem kraft- 
übertragenden Vorgelege in Verbindung stellt. Bei dem in 



nachstehender Abbildung dargestellten Ausfuhrlingsbeispiel 
ist als Vorgelege eine Sehraitheiispindel g gewühlt, welche 
durch eine an dem Arm e angeordnete Schraubenmutter b 
hindurchgeht und in einer am Gestell der Klemme schwing- 
bar angebrachten Hülse- gelagert ist Damit das Anziehen 
der Klemmbacke durch den Zug des laues erfolgen kann, 
ist die Schraubenmutter b mit Zapfen in Schlitzlöchern des 
Armes x gelagert, so daß dieser also ein gewisses Stück frei 
schwingen kann. Soll zum Freigeben des laues die Klemm- 
backe gelöst werden, so kann mit Hilfe der Schrauben- 
spindel g eine hinreichend große Krall auf den Arm x und 
damit auch auf den Fxzenterhebel e ausgeübt werden, daß 
ein Drehen des letzteren trotz der /wischen Klemmbacke 
und Tau vorhandenen Reibung möglich ist. 

Kl. 13a. No. 162455. Wasserröhrenkessel mit 
über der Feuerung nebeneinander angeordneten 
Kesselgliedern aus je eine obere Wasscr- 
und Dampftrommel mit einer unteren Wasser- 
trommel verbindenden Rohrsät/en, J P. Davies in 
Brocklcy (London). 

Bei dem neuen Kessel sind, wie das an sich bekannt 
ist, über der Feuerung 3 mehrere dicht nebeneinander 
liegende Wasscrtrommelii 10 angeordnet, deren jede mit 
einer dariiberliegcndcn Wasser- und Dampftronmiel 1 durch 
Wasserröhren verbunden ist. Das Neue bei dem vorliegen- 
den Kessel besteht darin, daß an dem hinteren Fnde des 
Feuerraumes eine Verbrcnmmgskammer 4 dadurch gebildet 
ist, daß die oberen Wasser- und Dampftrommeln 1 um ein 
gewisses Stück, etwa 40—60 cm, weiter nach hinten geführt 
sind als die unteren Wassertrommeln 10, und daß etwa iu 
Höhe der unteren Wassertroinmeln sich an diese rahmenartig 
noch eine besondere, für sich bestehende Wasserkainmer 4 an- 
schließt, die durch Wasserrohren 5 mit den oberen Wasser- 
und Dampftrommeln in Verbindung sieht. Sämtliche Kessel- 
glieder sind zur Frmöglichung des Wasserumlaufes an ein 




Verbindungsrohr 7 angeschlossen, von welchem an den 
Seiten des Kessels liegende Rohre 0 nach einem Dampf- 
dom 8 führen. 



Auszüge und Berichte. 



Leber die Anwendung von Korrektions* undDlffe- 
renzkurven zur Richtigstellung des Konstruktions- 
planes eines Schiffes und deren Verwendung am 
Mallboden, von Axel Troujex. aus den Mitteilungen aus 
dem Gebiete des Seeweseus, 1905, VI. 

Im allgemeinen bleiben für den tadellosen Verlauf der 



Schiffsoberfläche, für das schone, gefällige Aussehen derselben 
fast immer die drei Risse: Spantenriß, Wasserliniennß und 
Schnitte maßgebend, indem auch diese einen schönen und 
gefälligen Verlauf zeigen müssen. Für einen geübten Kon- 
strukteur werden diese Linien auch vollkommen genügen, 
die Scliiffsfonn darnach zu beurteilen. In zweifelhaften 
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Fällen bleibt ihm noch übrig, sich beliebiger Senten zu 
bedienen. 

Jedoch wird bei dieser Ar! der Darstellung und des 
Durchkonstriiiercns eine bedeutende Uehttng zur Korrektur 
des Verlaufs der Kurven des einen Risses durch jene des 
anderen Risses erforderlich sein. 

Im folgenden werde eine Methode beschrieben, welche 
geeignet ist, die Richtigstellung des Konstruktionsplanes eines 
Schiffes möglichst zu erleichtern 

Es sei Abb. 1 ein Teil des Uiugsrisses eines Schiffes. 
E E sei eine Ebene, die' zur Vereinfachung der Darstellung 
zunächst auf der liingsri Beben c senkrecht stehe. Diese 
Ebene ist um ihre Spur oo in der Hauptspantebene drehbar 
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gedacht. Sie [schneidet z. B. in ihrer ersten Position" I— I 
die Spantebenen in den Schnitten a, b, C und d, welche 
auf die Ebene des Hauptspantes projizJert, die zu oo 
parallelen Linien a\ t>\ c' und d' ergeben. Dreht man die 

3. 





mm 





Abb. i u. 3. 

Ebene nun SO, dall die Tangente des Neigungswinkels zur 
Horizontalen doppelt so groß wird, wie im ersten lalle, 
wie in Position II — II, s<> ist klar, daß die diesbezüglichen 
Parallelen auf der Hauptspantebene, d. Ii. A". IV, C und 
D' mit jeder zweiten, der Lige I — I zugehörigen Parallel eil 
zusammenfallen. Analog wird die Sache hei Position III III 
und jeder weiteren Drehung. 



Daraus läßt sich als Chrakteristikon der zu besclneibemJtii 
Methode folgender Satz ableiten: -Das in einem Spanten- 
tili des Koiistruktionsplanes in irgend einer Richtung gc 
legte System von parallelen, in gleicher Entfernung vm 
einander stehenden Ueraden kann als die Projektion von 
Schnittlinien einer Ebene mit den Spantebenen angesehen 
werden, und zwar kann jede dieser Geraden den Schnittt" 
verschiedener Eheneu zugesprochen werden, die verschiedene 
Neigungswinkel mit den Spantcbcuen einschlichen." 

Weiter kann man auch annehmen, dal5 die schneidend 
Ebene nicht nur gedieht, sondern auch derart verschoben 
wird, dall die Spur oo, um welche die Ebene drehend 
gedacht wird, jede beliebige l.age in dein System von 
parallelen Linien der I lauptspantebene annehmen kann 
Also stellen diese parallelen Linien eine Unzahl von zu- 
gehörigen Schnitten der schneidenden Ebene mit den vtrr 
schiedenen Spantebenen dar, und jede der parallelen Geraden 
im Spantenril? kann die Projektion des Schnittes einer nach 
Lage und Neigung beliebigen Schnittebene mit einer eben- 
falls beliebigen Spantebene darstellen. 

Da nun die Spanten die Schnittkurven der Spantflachen 
mit der Sehiffsoberfläche sind, so werden die Schnittpunkte 
der parallelen Geraden mit den Spantkurven Projektionen 
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Abb. 4. 

bestimmter Punkte der Sehiffsoberfläche dtrstellen, welche 
Punkte ebenfalls auf einer der geneigten Ebenen liegen 
Wählt man nun einen solchen Schnittpunkt als Ausgangs- 
punkt, so kann die diu erzeugende Gerade als Schnitt einer 
geneigten Ebene mit der Spantebene und die nächstfolgende 
parallele Gerade im Spantenrili als Projektion der Schnittlinie 
derselben Ebene mit der nächstfolgenden Spantebene angesehen 
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»erden. Je nach der Neigung der Ebene werden die aufgezeich- 
neten Parallelen entweder unmittelbar nacheinander, oder jede 
2., 3., 4. etc. als den nächstfolgenden Spantebenen zugehörig 
anzusehen sein und mit den bezüglichen Spantkurven Schnitt- 
punkte ergeben. — Abb. 2 sei ein Stück Spantenriß eines 
Schiffes, Abb. 3 dasselbe im Längsriß. Der Ausgangspunkt 
sei z. 13. Ai. Die Zeichnungen sagen nun, dass der Schnitt 
der Ebenen A, — I und A, T mit der Schiffsoberflächc 
(Abb. 3) sich im Spantenriß als die Kurve I— Ai I, 



| Bauspantenriß zu zeichnen, wie dies Abb. 4 am besten ver- 
j anschaulich} Hier wurden bei einem bestehenden Kc n- 
struktionsplane Spanten 24, 32 und 48 korrigiert und die 
eingezeichneten Zwischenspanien ermittelt. 

Im Anschluß hieran seien noch die „Differenzkurven" 
i erwähnt, die ebenfalls zur Korrektur, besonders von lang- 
gestreckten Linien, wie Wasserlinien, Senten und Decks- 
kurvcit, dienen. Ihre Anwendung, zumal auf dem Schnür- 
boden, d'irfte wohl schon allgemeiner bekannt sein. 




(Abb. 2) zeigt, ebenso ist der Schnitt der Ebenen A, — II 
und A, — II* (Abb. 3j mit der Schiffsoberfläche als Kurve 
II — Ai — II* im Spantenriß (Abb. 2) sichtbar usw. Nun ist 
klar, daß ebenso wie die Oberfläche des Schiffes auch alle 
diese Kurven einen schönen, glatten Verlauf haben müssen, 
und daher kann man mit ihrer Hilfe den Spantenriß, der 
doch die Grundlage für die Schiffsform bildet, verbessern : 
und in den Einzelheiten durcharbeiten. 

Diese Korrektionskurvcn, die man in beliebiger Anzahl 
wählen kann, ermöglichen es teils durch ihre scharfe 
Krümmung, teils durch gi meinschaftliche Schnittpunkte mit 
den parallelen Oeraden, daß selbst weniger geübte Zeichner 
von Konstruktionsplänen Eehler leicht entdecken und aus- 
bessern können. 

In Anwendung kommt diese Korrektur-Methode erst, 
nachdem die Hauptlinien entworfen sind, und sie wird ; 
hauptsächlich dazu dienen, Zwischcnspantkurven resp. den 



Es sei Abb. 5 eine Wasserlinie. Man trägt die Diffe- 
renzen d„ d lf d s usw., die der Verlauf der Wasserlinie von 
einem zum andern Spant ergibt, auf einem zusammen- 
geschobenen Ordinatensystem (Abb. (>) auf und ersieht aus 
dem Verlauf des Straks sofort die fehlerhaften Stellen, da 
die Diffcrenzkurven nur dann gut verlaufen, wenn auch die 
zugehörige Ursprungskurvc schön verläuft. Da nun die 
Summe der Differenzen im Vorschiff (D v ) gleich sein muß 
der Summe der Differenzen im Hinterschiff (Dh), so kann, 
wie aus der Abbildung zu ersehen ist, eine Korrektur der 
Differenzkurvc nur so erfolgen, daß die Summe der Ab- 
weichungen in einer Richtung gleich ist der Summe der Ab- 
weichungen in der anderen Richtung. Mit anderen Worten: 
Es kann die Korrektur der Differenzkurve nur zwischen den 
fehlerhaften Punkten erfolgen, und die Korrekturen müssen 
algebraisch summiert gleich Null sein. 

R. 



Zuschrift an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 
Charlottenburg, den 3. Dezember 1005. 



Hochgeehrte Redaktion! 

In meinem Aufsatze: ..Ueber die Verminderung der 
Stabilität der Schwimmdocks durch die in denselben vor- 
handenen Wasscr-Ein- bezw. -Austrittsöffnungen» in No 4 
dieser Zeitschrift ist folgender Fehler unterlaufen: 

Seite 140 Spalte 2 muß es heißen: Diese Wasser- 
nlenge, über die ganze Oberfläche des Raumes I verteilt ge- 
dacht, hat somit den Hebelsarm (nicht b | 

Das gleiche gilt auch weiterhin für den Raum IV. 



Die Berücksichtigung dieses Fehlers ergibt für d M 
Seite 141 Spalte 1 -- den Ausdruck: 

dM [(b~Bf -f.-K-..^ « 2 ]jy^ <h, 

oder d M — C ? dt. 

Der Zahlenwert für C ergibt sich dann zu C —31,33 
(anstatt 38,ö). 

Dieser Fehler hat natürlich im Prinzip keinen Einfluß 
auf die weiterhin erhalteneu Resultate. 

Hochachtungsvoll 

Alexander Dietzius. 
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Nachrichten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle Werden hierunter gern aufgenommen. 




Der Schleppdampfer „Hugo Stlnnes I", welchen die 
Finna Stinnes hei der Unna Ewald Berninghaus, Kessel- 
schmieden, Schiffswerften und Maschinenfabrik zu 
Duisburg, bestellte, ist vor einiger Zeit zur Ablieferung 
gelangt und hat den Schleppdienst nach dem Ohcrrhein 
aufgenommen. 

Seitens der bestellenden Finna war dem Frbauer die 
Aufgabe gestellt worden, einen Dampfer /u erbauen, der bei 
möglichst geringem Tiefgang einen Schlepp/ug von KJOOOOZtr. 
l'i(MX) t) in 5 Schleppkähnen in 17 Stunden von cter Hoch- 
felder nach der Collier Brücke zu schleppen in der Lage ist. 

Der neue Schlepper hat 72 ni Länge in der Wasser- 
linie, 8,5 m Breite auf llauptspant, 20,72 in über Radkasten 
und 3,3 m Seitenhöhe im Mittelschiff. Durch l > Schotte ist 
das Fahrzeug in 10 Abteilungen geteilt, von denen die 
drei mittleren die Maschinen- und Kesselanlage aufnehmen. 
Anschließend an diese Räume nach vorne und hinten sind 
die Kohlenbunker auf die ganze Schiffsbreite eingebaut, 
welche ein Fassungsvermögen von etwa 150 t haben. 

An den vorderen Kohlenbunker schlielit sich ein kleiner 
Luleraum für Schiffsinventarien an und an diesen die ge- 
räumigen Wohnräume für das Deck- und Mascliincnpcrsonal. 
An den hinteren Kohlenbunker schlielit sich die Wohnung 
für den Schiffsführer an, bestehend aus Wohnzimmer, zwei 
Schlafzimmern, Küche, Salon und zwei Frcmdcitschiafziiiimcrn. 

Die für die Betätigung der Decksarbeiten erforderlichen 
Hilfsmaschinen, wie Ankerlirht- und Steuermaschine, sind 
alle neuester Bauart und zum Betrieb für Hand und Dampf 
eingerichtet. Zum Befestigen der Schleppst! äuge sind 
federnde Tauklemnien vorgesehen, welche mit den dazu ge- 
hörigen Dampf-Schlepptroßwinden unter der Kommando- 
brücke ihre Aufstellung gefunden haben. 

Der Dampfer ist ferner zur Aufnahme weiterer Kalme 
mit sechs Schlepppollern und der üblichen Bugsierern! ichtung 
ausgenistet. 

Bei der Schiffsmaschine wurde von dem Frbauer von 
der bisher gebräuchlichen Art, für derartige Kräfte Drci- 
/ylindcntiaschincn zu nehmen, abgegangen und das für 
solche Maschincngrößen noch nicht angewandte System der 
Zweizylinder- Vcrbundmaschincmit UeberliiizungundReceivei- 
überhitzung gewählt, weil man annahm, mit diesem System 
bei größerer Einfachheit dieselben, wenn nicht noch günstigere 
Resultate zu erzielen als mit der bisher gebräuchlichen Drei- 
zyliudermaschine. 

Die Maschine ist eine schrägliegende Verbundmaschine 
von etwa 1300 bis 1400 i.PS., speziell für Heilidampf kon- 
struiert und arbeitet auf zwei Patent-Schaufelräder mit be- 
weglichen Schaufeln. Ihren Dampf erhält die Maschine von 
vier leuerhuchs-Schiffskcsscln von zusammen 530 qui Heiz- | 
fläche und 10 Atm. Arbeitsdruck. Dieselben sind mit je 
einem Dampfüherhitzer Patent Schmidt versehen, welcher 
den Dampf bis auf 350 ^ ( .. erhitzt. 

Die bisherigen Schleppreisen mit Anhängen von über 
100000 Zentner haben ergeben, dal! der Dampfer die an ihn 
gestellten Anforderungen spielend zu erfüllen in der Lage ist. 

Der Schlepper V ; _>ie die Reise von Ho, Ilfeld nach Colli 
in 10';, Stunden zurück, wobei der Kolilcmcrbraucli inner- 
halb der gestellten Greezen Wich, so daß auch die betreff- 



der Zweizylinder-Hcißdanipfmaschme gehegten Erwartungen 
sich zu erfüllen scheinen. 

Da dieser grolle Dampfer event. auch auf der ober- 
rheinischen Strecke nach Straltburg Dienst tun soll, so 
wurde besonderer W ert auf einen geringen Tiefgang gelegt, 
und ist auch diese Garantie erfüllt und der vertragliche Tief- 
gang noch um 5 cm unterschritten worden. 

Die Maschine, welche die größte Schleppdampfer- 
inaschinc auf dem Rheine ist, ist von der Firma Ewald 
Bcrninghatts. welche bisher die größeren Maschinen zii den 
von ihr erbauten Dampfern aus der Schweiz bezog, selbst 
konstruiert und in allen ihren Einzelheiten in ihren Werk- 
stätten ausgeführt worden. 

Wie verlautet, beabsichtigt die Finna Hugo Stinne- 
noch weitere Schlepper zu erbauen, so daß die Firma bald 
in der Reihe der größten Reedereien am Rhein zu zählen 
sein dürfte. 

Die Heringsfischerei A.-O. in Leer hat der 
Cassensschen Werft in Emden den Bau eines Dampf- 
l°KK er * und der Werft von Jobannssen in Danzlg den 
Bau von vier Dampf loggern übertragen. Die Schiffe 
werden nach den höchsten Vorschriften des Germanischen 
Lloyd erbaut. Die Abmessungen betragen: linge zwischen 
den Steven 28.4 m, Breite auf dem Hauptspant 6,3 m. 
Seitenhöhe 3,26 in. Die Maschinen, die etwa 80 PS. in- 
dizieren, geben den Fahrzeugen eine Geschwindigkeit von 
etwa 7 kn. Die Schiffe müssen zur nächsten Fangperiode 
abgeliefert werden. 

Auf der Werft des Bremer Vulkan, Vegesack, 

lief der erste der beiden für die Bremer Dampferlinie 
„Atlas" im Bau befindlichen Dampfer, „Anatolia", von 

Sta|>el. Lange 83.50 m, Breite 11.27 m, Seitenhöhe bi- 
Spardeck 7, 3 m. Tragfähigkeit 1000 t. Dreifach-Expansions- 
masilüne von etwa 1200 PS. Geschwindigkeit 10 kl! 
Elektrische Beleuchtung, ausreichende Lösch- und Lade- 
vomehtungen, sowie sämtliche Hilfsmaschinen und -Apparate 
sind in der hei erstklassigen Frachtdampfern üblichen Weise 
vorgesehen. 

Die Probefahrt des von dem Bremer Vulkan, 
Vegesack, neuerbauten Hansadampfers „Wartburg" hat 

stattgefunden. Dieselbe verlief in allen Teilen zufrieden- 
stellend. Länge 122,5 m. Breite 15,7 m, Seitenhöhe 8,38 m, 
Tragfähigkeit bei 0,86 in l'tefgang 6800 t. Vierfach-Ex- 
pansionsmascliine von 2300 PS., Geschwindigkeit 11 kn. 



Im den Westindischen Dienst der Hamburg-Amerika 
Linie ist bei der Aktiengesellschaft O. Seebeck in 
Bremerhafen der Dampfer „Präsident" erbaut worden 
Buge 85.43 in. Breite 12,34 m, Tiefe 4,75 m, Tragfähigkeit 
11()0 t bei einem Tiefgang von 3,36 m. Das Schiff ist al- 
Dop|Klschraubcndam]^fer gebaut, hat die modernsten 1-ade- 
einrichtungeii und ist im übrigen unter besonderer Berück- 
sichtigung tler für die Tropen maßgebenden Verhältnisse, 
besonders was Passagierfahrt anlangt, konstruiert. Ge- 
schwindigkeit 12 kn. 

Der von der Schiffswerfte und Maschinenfabrik 
(vormals Janssen & Schmlllnsky), A.-O., Hamburg, 

Im Rechnung der Reederei Ceres Jupiter in Altona er- 
baute I ruchM.iiuptc, „Jupiter", ein Schwesterschiff der 
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-Ceres- (vgl. S. 124). erledigte seine Probefahrt zur vollen 
Zufriedenheit »Kr Besteller. 

Der von der Schlffswerfte und Maschinenfabrik 
(vormals Janssen & Schmillnsky), A.-G., Hamburg, 
für Rechnung der Deutschen Ost-Afrika-Llnle in Mam- 
burg neuerbaute Passagier-, P.»st-, Schlepp- und Bergiings- 
datnpfer „Adjutant" lief von Stapel. Länge 35.2 in, Breite 
(».Mb in, Raumtiefe 3,50 tu, Tiefgang bei voller Ausrüstung 
2,74 tu. Das nach der höchsten Klasse des ( iermanischen 
Lloyd ititler dessen Spezialaufsicht erbaute Schilt wird mit 
einer Compound-Masclüiie mit Oberflächen kondensation von 
'550 i.PS. bei normaler Leitung ausgerüstet und ist für den 
Dienst an der ostafrikatiischen Küste bestimmt, für welchen 
selben Zweck die genannte Reederei dei selben Wem bereits 
früher den Dampfer »Kadett» itt Auftrag gegeben hatte, der 
sich sehr gut bewährt. 

Auf der Eiderwerft, Aktien-Gesellschaft in Tön- 
ning, lief der für die Reederei A. Hansen, Flensburg, 

Ix-stitnmte Dampfenicubau No. 04 „Mars" von Stapel. 
Lütge zwischen den Reqiendikeln 85,85 in, grollte Breite 
auf den Spanten 12.80 tn, Seitenhöhe bis Mauptdeck f>,22 in, 
Seitenhöhe bis Spardeck 8.30 in. Maschine von ">_'(). 870 
und 1400 mm Zylinderilurchmesscr bei '»00 min Hub, zwei 
Kessel von zusammen 320 qm Hei/fläche und 13 Ann. 
I 'eberdruck. Geschwindigkeit «> kn. Schiff. Maschine und 
Kessel werden nach der höchsten Klasse des Germanischen 
Lloyd gebaut und ausgerüstet. 

Der der Flensburger Schiffsbau • Gesellschaft 

von der Reederei des Herrn Heinrich Schmidt in I U ns 
bürg in Auftrag gegebene Erachtdampfer „Diana" gelangle 
zur Ablieferung. Länge zwischen den Perpendikeln 7 Un in, 
grollte Breite 10,36 m. Tiefe S.l 3 m, Tragfähigkeit ca. I')50 t. 

Auf der Werft der Flensburger Schiffsbau-Gesell- 
schaft erfolgte der Stapellauf des für die deutsche 
Dampfschiffahrts-Oesellschaft Hansa im Bau befind- 
lichen Frachtdampfcrs „Gutenfels". Luigc zwischen den 
Perpendikeln 128,38 m, größte Breite 16,81 in. Seitentiefe 
bis zum Spardeck 9,05 tn, Tragfähigkeit ungefähr SH'h) t. 



Die Probefahrt des im Auftrage der Hamburg-Süd- 
amerikanischen Dampfschiffahrt-Gesellschaft für die 

brasilianische Küstenfahrt-Gesellschaft Companhia de Navc- 
«acao Cntzeiro do Sul in Santos auf den Howaldtswerken 
iieuerbauten Doppelschraubendanipfers „Venus", fand stall. 
Iis ist dies der fünfte Dampfer, welcher für die genannte 
Gesellschaft erbaut wurde. Die ersten vier Dampfer, -Jupiter-. 
..Orion", „Salurno" und „Sirio", von denen die ersten zwei 
in Hamburg, die letzten beiden in Kiel ebenfalls auf den 
Howaldlswcrken erbaut worden sind, wurden im Laufe des 
Sommers bezw. Herbst 1005 in Dienst gestellt und haben 
sich auf ihren fahrten gut bewährt. Um besonders für die- 
jenigen Reisenden, die beim Verlassen der Küstcnschtffc die 
Reise ins Innere des Undes weiter fortsetzen wollen, be- 
queme Beförderung zu schaffen, hat man sich entschlossen, 
den Dampfer „Venus 1 zu bauen, welcher im Anschluß an 
die Dampfer der Companhia de Navcgacao ( niwm do Sul 
den Dienst zwistheu Rio Grande do Sul und Porto Alegre 
vermitteln soll. f\-r Dampfer ..Venus', ein bedeutend 
kleineres Schiff als die übrigen Dampfer ist unter Aufsicht 
der Experten des Bureau Veritas erbaut und nach dessen 
höchster Klasse für kleine Küstenfahrt mit 1' , P. 1. I. 
klassifiziert. Er ist bl,0 m lang, 9,14 in breit. Um. in tief 
und hat eine Tragfähigkeit von 1200 t Schwergut bei 2, 1 1 m 
l iefgang im Seewasser. Das Schiff besitzt einen Doppel- 
boden und fünf bis zum Oberdeck reichende wasserdichte 



Schotten Die innere Einrichtung ist eine wcscnilich andere 
als die der größeren Dampfer dieser Linie. Wahrend auf 
den oben genannten Schiffen der Salon, die Kabinen, das 
Rauch-. Dameii/iiumcr usw. mittschiffs liegen, sind diese 
Räumlichkeiten hei der „Venus- auf dem Hinterschiff und 
auf dem Mittschiffsdeck angeordnet Der Salon hat 80 Sitz- 
plätze, und es sind Kabinen für n3 Passagiere 1 Kajüte, 
sowie in dem hohen geräumigen Zwischendeck Betten usw. 
für 72 Personen vorhanden. Die zwei Dreifach-E\pansious- 
ui. ist Innen, mit ( fiH'iflächenkondensation von zusammen 
700 i.PS., die dein Schilfe eine Geschwindigkeit von 12 kn 
im bcladenen Zustande verleihen, erhalten ihren Dampf aus 
zwei mit je «frei Eeuern versehenen F.inender-Kesseln, die 
auf 14 Atin. konzessioniert und mit künstlichem Zug ein- 
gerichtet sind. Große Kühlräume zur Konservierung des 
Proviants sind ebenfalls vorhanden. Die Beleuchtung ist in 
allen Räumen elektrisch. Die „Venus" ist als Schoner mit 
zwei Pfahlmasteii getakelt. 

i 

Der auf der Werft von NQscke & Co. A.-O. für 
Rechnung des Herrn C. E. Geiß, Stolpmünde. neuerbaute 
Prachtdampfer „Martha" erledigte seine Probefahrt, die zur 
vollen Zufriedenheit des Bestellers ausfiel. Das Schiff ist 
45.2 in über alles. 41.7 in zwischen den Steven lang. 7,00 tu 
! breit und 3,5 in seillich hoch Als Kindecker mit auf- 
j gesetzter Back und Poop nach den Vorschriften des Germ. 
Lloyd für die Klasse 4- 100 A 4 K erbaut, ist es hauptsäch- 
lich für Holz- und Zementfahrt eingerichtet. Seine Lide- 
I fähigkeit beträgt 400 t bei einem mittleren Tiefgang von 
3.20 in. Line Compotindmaschinc von 220 i.PS. verleiht 
dein Schiffe eine Geschwindigkeit von 8 kn im bcladenen 
Zustande. Auf der Probefahrt wurden m Ballast |0',' 2 kn 
! erreicht. Der Dampf wird erzeugt in einem Zyliuderkessel 
| von 82 i|in Heizfläche und 10 Atm. I 'eberdruck. 

Den Stettiner Oderwerken wurde für Hamburger 
I Rechnung der Bau eines Frachtdampfers von 2100 t Trag- 
; fähigkeit übertragen. 

Das Schiff erhält eine TOOpferdige Dreifach-Lxpansions- 
uiaschinc, welche dem Schiff eine Geschwindigkeit von 
mindestens «» kn geben wird. Der Dampf wird in zwei 
zylindrischen Röhrcnkessein für 12 Atm. l'cbcrdnick erzeugt 
| Elektrische Beleuchtung sowie alle sonstigen für derartige 
i Schiffe moderne Einrichtungen werden zur Anwendung 
kommen. 

Die Abnahme-hobefahrt des auf der Schiffswerft 
der Aktiengesellschaft H.Poucksch zu Landsberg a.W. 

für den Teltow-Kanal erbauten Doppelschrauben-Schtcpp- 

. dainplcrs „Müggel" fand kürzlich statt. Linge über alles 
I 1 » tn. Breite auf Spanien 4 m, vertraglicher Tiefgang 1,-5 in, 
Seitenhöhe I S in, vertragliche Geschwindigkeit 10 km pro 
Stunde Das Schilf hat zwei Maschinen von 2<J0 nun Hub 

. und l'rt) bezw. 350 nun Zylitidcrdiirchmesscr. Die Maschinen 
leisten zusammen bis 120 PS. Der Kessel hat 45 qm Kessel- 
heizfläche, einen L'eherhilzer von 14 qm Heizfläche und 
arbeitet mit einem Betriebsdruck von II Atm Das Inter- 
essanteste au dem Schiff ist die Oelfeuerung. Tecröl, das in 
großen Mengen in zwei Links neben dem Kessc! mitgefuhrt 
wird, wird durch kleine, au jeder Maschine angebrachte 
Oelpunipeii ans den Tanks in einen vor dem llamnuohr 
aufgestellten schmiedeeisernen Vorwärmer gespeist. In dem 
Vorwürmer wild das Gel bis auf etwa 80« C. vorgewärmt 
und von hier aus unter 2 Atm. Druck durch eine Kortingsche 

l Düse in das mit Chamottc ausgemauerte I lamnirohr hineiu- 
gespritzt bezw. zerstäubt Es entsteht eine langv weiße 

: rl.sinme. die ohne Ra:icheii!wickel;uig ihre Hitze an das 
Kc*»cl wasser weite; gi:v. Bei der Probefahrt wurde kon- 

I stauen, d:.ß die St hleppkraft am Pfahl sich laut Ablesung 
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..in Dynamometer iruxmi.il /u 2(ha\ kg ergab Du- Ge- 
schwindigkeit betrug im .Mitlei \~> km die Stunde Der 
Kessel gab reichlich Dampf, die Feuerung funktionierte 
tadellos ohne jede Rauchbildung, und erfüllte die ganze 
Ausführung des Schiffes und der Maschincnaniage in jeder 
Weise die Ansprüche und »Wartungen der Bestellerin 

Die Danziger Schiffswerft und Maschinenbau« 

anstatt Johannsen ä Co. erhielt von der neu gegründeten 
Leerer Herlngsfischcrel A.»0. den Auftrag von vier j 
Fischdampfern, «eiche zur Saison 190b fertig sein stillen. 
Desgleichen erhielt dieselbe Firma von der Hafen- 
Verwaltung in Aarhus iDänemarki den Auftrag /.ur Liefe- 
rung eines Schlepp- und Eisbrechdampfers. Mit den 
vorhandenen Auftragen ist die Werft bis Lude l'XHi voll- 
standig mit Arbeit verselten, so dal! nur Auftrage für I<H)7 
angenommen werden können. 



1 ap 

Ii L.J I 



Nachrichten von den Werften 

und aus der Industrie. 



:1 



Auf dein Züricher See wurden mit einem vorwiegend 
-aus Aluminium hergestellten Dampfboot Versuche unter- 
nommen, welches auf dem Viktoria-Nvanza Verwendung 
finden soll. Das Boot ist I I m lang, 2,70 in breit und hat 
eine Tiefe von 1,15 m Ks ist aus nenn Teilen hergestellt, 
von denen keiner mehr als IM) kg wiegt Die beiden von 
einander unabhängigen Dampfkessel sind nur für Feuerung 
mit Ifolz eingerichtet Die Maschinen weisen eine Leistung 
von 850 Touren in der Minute auf und können dem Honte 
eine durchschnittliche Geschwindigkeit von lo km in der 
Stunde verleihen. 

Die Werft Sir Raylton Dlxon & Company Ltd., 
Cleveland Dockyards, Mlddlesbrough, hat vor einiger 
Zeit für den Staatsrat Ounnar Knudsen, Porsgrund, Nor- 
wegen, einen Spczialfrachtdampfer „Chr. Knudsen" fertig- 
gestellt, der nach dem -Harraway Dixon«-System mit 
Top-Scitcnwassertanks als Selbsttrimmer gebaut w urde. Der- 
selbe ist gechartert von der Dominion Coal Company of 
(Kanada für Kohlentransporte von Sydney (Nova Sorna» 
nach Montreal. — \X'ic wohl noch in I riiinerung aller Bc- 
teiligten in Deutschland, wurden s. Z. beim Bau ähnlicher 
deutscher Schiffe (Heidtmann, Altona-Hamburg, Blumen- 
feld fs Co., Hamburg, deren Schiffe teils in Lübeck, Rostock 
und hnglaml hergestellt wurden) diese Tanks bei der Ver- 
messung nicht abgezogen. Bei dem vorliegenden Schiffe ist 
es nun gelungen, diesen Abzug zu bewirken, mit dem 
Erfolge, daß pro ton net drei tons dead welght ent- 
lallen. Die Folge hiervon ist. dall bereits vier weitere 
Boote gleicher Abmessungen für die Dominion Coal 
Company of Canada bei der vorerwähnten W erft für l rz- 
Iransportc bestellt sind 

(Beschreibung eines ähnlichen Dampfers für Heidt- 
manit, Altona, befindet sich im Schiffbau, V Jahrgang. 
No 20-22.» 

l'eber die neuesten bei Swan, Hunt er & Wigham 
Richardson Ltd. in Newcastle on ly»e gebauten Dampfer 
werden folgende Angaben gemacht: 

Für die Hall Line ist ein Frachtdimp'er von Stapel 
gelaufen. Länge über alles lig,74 m, Breite 14.45 m, Seiten- 
höhe 9.42 m. Tragfähigkeit 71 SO t. Dreifach -Fxpansions- 
inaschine, 2 Kessel Klasse: British Corporation. 

Für die Alga S S. Co. Ltd. in Tricst ist der 
Frachtdampfer „Alga" von Stapel gelaufen, länge 08.72 m, 
Breite 11.17 m 

De-r Dampfer „Westmlnste r ' für Sir John Jackson 
Ltd. machle seine l*mbcfahrt. Uinge über alles I17.M m. 
Breite 14.1 m, Seitenhöhe 937 m, Tragfähigkeit 70()0 t. 
Dreifach-I xpansionsmaschine, 2 Kessel mit Howele-n's forml 
dranght. Der Dampfer ist für die Cap-Route hi-stimmt. 



Bremer Vulcan, Schiffbau und Maschinenfabrik 
in Vegesack. In der Gencralvcisammlung der Gesellschaft 
wurde die Erhöhung eles> Aktienkapitals von 6 auf 7'/., Mil- 
lionen Mark beschlossen. Das Ge-samtkapital der üescllseliaft 
besteht zurzeit aus 6 Mill. M Aktien, 2,5 Mill. M Auleilien. 
I 130 000 M Reservefonds. Die investierten Werte betragen: 
Grundstücke ««I 000 M, Gebäude und Anlagen 4 985 t)CO M. 
Maschinen 2 215 000 M. Werkzeuge 250 000 M. Fisenbahri- 
anschlulS 291 000 M. Modelle 1 'S 000 M, Mobilien 2O0O M. 
zusammen 8 7 ?') 000 M, so dal! nur ein Betriebskapital von 
900 000 M verbleibt. Festgelegt sind indes ferner 140 000 M 
für Häuser des Spar- und Bauvercins, 1 IM) 000 M für Lager- 
vorräte, dem Betriebe entsprechend. Das Betriebskapital 
bleibt also um 4<X)000 M hinter den dringendsten Ansprüchen 
zurück. Der Geschäftsgang ist sehr erfreulich, so dali eier 
Gesellschaft für elas laufende Jahr wahrscheinlich eine sehr 
befrie-eligeiule Diviiiemle nebst sehr l>efriedigenden Abschrei- 
bungen wird vorgelegt werden können. Die AuftrSge für 
l'KXi sind mit 36000 t so t | a ß keine neuen mehr 

angenommen werden können. Die jungen Aktien sollen 
vom I. Januar l'»0d an eleu alten gleichberechtigt sein. 
Den Ansgabekurs der jungen Aktien bestimmt der Vorstand, 
doch soll er nicht unter 12b betragen. 

Die Werft von 0. Seebeck. A.-O., Schiffswerft. 
Maschinenfabrik und Trockendocks, In Bremerhaven 

w urde im Jahre 1877 von G. Seebeck, der dem Unternehmen 
noch heute vorsteht, gegründet. Das Aktienkapital der 1S9> 
mit 800 000 M in eine Aktiengesellschaft umgewandelten 
Werfl beträgt heute 2 7S000O M. Die Werft beschäftig) 
sich hauptsächlich mit dem Neubau und der Reparatur von 
Schiffen und Maschinen, doch werden auch stationäre Ma- 
schinen- und Kesselan lagen (elektrische Zentralen) usw. her- 
gestellt. Die Bauwerft mit Kesselschmiede miel Maschinen- 
fabrik besitzt bei 425 m Wasserfront einen Flächeninhalt 
von 30 000 epti. Ferner gehören 4 Trockendocks, die gleich- 
falls an der Geeste liegen und bei 305 m Wasserfront 
33 000 qm Flächeninhalt haben, ebenfalls zu eler Werft. 
Auller 50 Verwaltungsbeamten werelen durchschnittlich 
1200 Arbeiter beschäftigt. Die Bauwerft verfügt über elrei 
Hellinge und ein Bauelock, in dem gleichzeitig 2 Schiffe von 
110 und 65 m Länge erbaut werden können. F.lektrische 
Kräne vermitteln und erleichtern auf der ganzen Werft eleu 
Verkehr. Kraft- und Arbeitsmasehinen entsprechen ebenfalls 
den gesteigerten Anforderungen der Neuzeit 

Seit ihrem B»-stchen bat die Werft 250 Schiffe mit zu- 
sammen 56 000 RS. erbaut, neben Leichtern und Schlepper» 
zahlreiche Fracht- und Passagierdampfer für d e größten in- 
line! ausländischen Reedereien. So wurden für den Nord- 
deutschen Lloyd 23 Dampfer mit! für die Hamburg-Amerika 
Linie 7 Dampfer und 10 Leichter erbaut. Besonders hervor- 
zuheben ist die grolle Anzahl von Hochsce-Fischcfampfeni. 
die auf dieser Werf» in eleu le-lzten Jahren entstanden sind, 
Seit dem Jahre 1902 wurden 45 dieser Dampfer abgeliefert. 
Der Be-trieb der Schitfsrcparaturcii ist sehr ausgedehnt. F.s 
stehen, wie oben erwähnt, I TrockcndeKks mit zugehörige'« 
Werkslätten. Kränen usw. zur Verfügung. Drei derselben 
liegen unmittelbar an der Mündung der Geeste in die Weser, 
während eines ca. hOO in oberhalb liegt. Das größte der 
Docks, das in den Jahren 1903 4 fertiggestellt wurde, hat 
eine Länge von Ui3 und eine Breite von 19,3 m, so dal) e-s 
Schiffe von KMXH) 1. also vom „Barbarossa-Typ des Nord- 
deutschen Lloyd, mitnehmen kann. Augenblicklich befind''" 
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sich auf der Werft ein Khein-Sccdampfer von 100U Kegistcr- 
lons und 51X) 1^. für Hamburger Rechnung, sowie 2 Kracht- 
dumpfer ffir Bremer Rechnung von je JOOOt und IKX) PS. 
im Bau. Ferner wird der ebenfalls erbaute Dampfer »l*rä- 
sident" (1950 Registertous und 1500 ES.) augenblicklich 
fertiggestellt und ausgerüstet und gelangt in ca. 14 Tagen 
zu Ablieferung. Außerdem sind bereits die Kiele für zwei 
neue I ischdampfer gelegt. 

Die Deutsche Dampf fischereigesellschaft .. Nordsee» hat 
der Werft kürzlich neun neue Dampfer in Auftrag gegeben. 

Auf der neuen Frerlchschen Schiffswerft bei 

Einswarden, welche noch im Bau begriffen ist, steht be- 
reits ein ffir Amerika bestimmter Schleppdampfer auf dem 
Helgen. Die Schiffsteile werden in Osterholz in iler alten 
Fabrik hergestellt, auf dem W asserwege herübergeschafft und 
zusammengesetzt. An der Südseite der Werft ist man mit 
der Ausschachtung eines 175 m langen und 75 m breiten 
I iuehafens beschäftigt, der ilie Schiffe nach ihrem Stapel- 
laufe aufnehmen soll. Insbesondere werden dort mit Hilfe 
eines Lurikrans, dessen Gerüst /um Teil auch schon auf dem 
Platze lagert, die schweren Schiffsmaschinenteile eingclinheii. 
Der Eingang Ol der Werft liegt an der Westseite, der 
Nordcnham-Blexer Balm zugekehrt. Von letzterer zweigt 
sich kurz vor Station Einswarden ein Anschlußgleis nach 
iler Werft ab, das in sanfter Steigung den Eingang der Werft 
auf »lern Deiche erreicht. 

Berliner Maschlnenbau-A.-<1. vorm. L. Sc h wart z- 
kopff. Während des abgelaufenen Geschäftsjahres hat die 
Beschäftigung gegenüber dem Vorjahre eine Steigerung er- 
fahren. Es betrug der Umsatz 10 440 5'tl M gegen 



10098 720 M im Vorjahre- Die Abteilung für Kriegs- 
material war voll in Anspruch genommen. Die während des 
ostasiatischen Krieges gemachten Erfahrungen haben Anlaß 
zu vermehrter Nachfrage in Torpedos gegeben. Nach Ab- 
schreibungen von 752 '5(14 M (751 255) verbleibt ein Rein- 
gewinn von 1241275 M (1 183 700). Die Dividende be- 
trägt 10'/,% (10). Zurzeit ist man in allen Abteilungen 
gut beschäftigt. Die Zahl der Arbeiter übersteigt den vor- 
jährigen Durchschnitt nicht unerheblich. Der Gesamtwert 
iler vorliegenden Aufträge, einschließlich der aus dem Vor- 
jahre übernommenen unerledigten Kommissionen, belauft 
sich auf rund 12 Millionen Mark, ist al*o um rund 45 % 
größer als um die gleiche Zeit des Vorjahres. 

Auf der Schiffswerft der Firma J. W. Klawitter 
zu Danzig ist kürzlich der Vollbetrieb wieder aufgenommen 
und die W erft nun wieder in der Lage, entsprechend der 
um mehr als das Doppelte vergrößerten Anlage allen an sie 
herantretenden Aufgaben gerecht zu werden. Der Antrieb 
der neuen Werkstätten, ebenso wie der Betrieb des neuen 
Schwimindockes, erfolgt durch die neue Zentrale für Kraft- 
Und Lichtbedarf der Werft. Die neuen Werkstätten sind 
ausnahmslos in massivem Mauerwerk aufgeführt und mit 
allen, einem gesicherten und modernen Betriebe entsprechen- 
den Hilfswerkzeugen und Einrichtungen versehen. 

Aus dem Jahresbericht der Allgemeinen Elektrlcltfits- 

Oesellschaft fiirdasüeschäftsjahr I.Juli 1904 bis 30.Juni 1005: 
Unsere Geschäftsbetriebe haben im Berichtsjahre den 
Erwartungen entsprechend sich entwickelt und anfallen Ge- 
bieten eine befriedigende Steigerung der Umsätze und Auf- 
träge erbracht. 



ACTIEfiGESELLSCHAFT 

OBERBILKER STAHLWERK 

vormals C.Poensgen, biesbers & C'i 

Düsseldorf - Oberbilk 




ftkjuitilw*. 





riti.Hnsfie». 



RÄDER für DAMPFTURBINEN 

aus flüssig gepresstem Siemens -Martin und NickclStahl geschmiedet und bearbeitet. 
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Als wichtige Errungenschaft dürfen w ir die Ausgestaltung 
der Dampfturbinen betrachten, deren Konstruktion für Er- 
zeugung von Elektrizität (Turbodynamos) *"ie für Schiffe- 
maschinell Erfolg und Anerkennung finden. Auch für die 
Einführung elektrischer Voll- und Schnellbahnen scheinen 
die technischen und wirtschaftlichen Vorbedingungen jetzt 
erfüllt, aber bei der einschneidenden Bedeutung dieser Auf- 
gaben vt ird die Umgestaltung bestehender Netze voraussicht- 
lich erst in dem Maße sich vollziehen, wie Erfahrungen mit 
der neuen Betriebskraft auf den zurzeit in Ausführung be- 
griffenen Strecken gewonnen werden. Rascher schreitet ilie 
elektrisch« Beleuchtung von Eisenbahnzügen voran, obwohl 
auch hier Rücksichten auf vorhandene Einrichtungen das 
Tempo zu verzögern scheinen. 

I'ür den Bau eines eigenen Geschäftshauses erwarben 
wir das Grundstück Friedrich Karl-Ufer 2,-4 zum Preise von 
1 732 500 M, da unsere von den Berliner Elektrizitäts-Werken 
gemieteten Räume längst nicht mehr ausreichen, und die 
Unterbringung vieler Abteilungen in mehr oder weniger ent- 
fernte Häuser auf die Dauer unhaltbar wird. 

Die Maschinenfabrik vergrößerte ihre Stanzerei durch 
einen Anbau von zirka 1100 qm und ihre Kleinmotoren- 
fabrik durch Ankauf eines Nachbarhauses. Das von der 
Tischlerei bisher benutzte Gebäude wird durch Verlegung 
dieses Betriebes nach unserem Grundstück Schlegelstr. 20/27 
für den sich immer mehr ausdehnenden Transformatorenbau 
frei werden. 

Die Maschinenfabrik lieferte u. a. 25 $2*) Dynamo- 
maschinen und Elektromotoren sowie l<to2 Transformatoren 
mit 47li 761 Kw. oder 647 773 PS. Leistung, ein Zuwachs 
von 35% in der Zahl und von 68% in den Leistungen 
gegen das Vorjahr. Die Kopfzahl der in der Maschinen- 
fabrik Beschäftigten betrug am 30. Juni B)0t 7036, am 
30. September 1905 7252. 

Die Apparatefabrik hat die umfangreichen Neubauten 
in der Feldstraße und am Gartenplatz bezogen; die zuletzt 
in Angriff genommenen Umbauten werden noch im Herbst 
dieses Jahres fertiggestellt. Die nutzbare Werkstättenfläche 
von rund 40 000 qm dürfte auf absehbare Zeit hinreichend 
Raum für diese Fabrikation gewähren, deren Umsatz um 
25% gestiegen ist. Die Zahl aller hier Beschäftigten war 
am 30. Juni 1905 5826, am 30. September 1905 6405. 

Die Turbinenfabrik ist mit Aufträgen reichlich ver- 
schen; sie beschäftigte am 30. Juni 1905 1281, am 30. Sep- 
tem her 1905 1568. 



Unser Turbinensystem mit axialer Beaufschlagung tr 
möglicht die Anwendung von Geschwindigkeitsstufen l>i 
kleinem Durchmesser der Räder, die Vereinigung einer Mehr- 
zahl derselben in einem gemeinsamen Gehäuse und an tw 
einer Seite der Dynamo, ferner infolge der verrinnen«! 
Umfangsgeschwindigkeit die Anwendung eines billigem 
Rohmaterials. In dieser Konstruktion haben wir Turtvt- 
dynamos für Gleich- und Drehstrom geliefert, die sich in 
Betriebe tadclhts bewähren und Anerkennung finden. 

Die Schiffsturbinen von 6000 l*S., die uns im Juli 
vorigen Jahres bestellt und 12 Monate später an Bord de 
Dampfers . Kaiser" in Betrieb gesetzt wurden, arbeiteten vnm 
ersten Tage ohne Störung. Der erzielte ökonomische LftrL- 
übertrifft nicht unwesentlich die geleistete Garantie, l'ehw 
das Funktionieren dieser Turbinen, sowie über die Vorzüge 
des Systems haben nicht nur Besteller und Erbauer uV 
Schiffes, sondern auch alle Sachverständige, unter ihnen 
manche, die nach bisherigen Erfahrungen die Benut/un$ 
dieser Dampfmaschinen an Bord als aussichtslos angeselit- 
hatten. ihre volle Befriedigung ausgesprochen. 

Im Kabelwerk Oberspree betrug die Zahl der männ- 
lichen und weiblichen Angestellten am 30. Juni 1905 5272 
am 30. September 1905 5ö34. Der Verbrauch an KiipV' 
hat mit 14 800 t die größte Höhe seit Bestehen unsrtt- 
Werkes erreicht; sein Pieis unterlag großen Schwankungen 
und stieg bis auf 145 M. 

Unser Gummibedarf stellte sich auf 365 t; auch hier 
verfolgten die Preise während des ganzen Jahres eine 
steigende Richtung, die Paranotierung erreichte mit 5sh n Ib. 
ihren Höhepunkt. Die bedeutende Verteuerung ist haiir* 
sächlich auf die vielen neuen Verwendungsarten des Material* 
namentlich für Pneumatikzwecke zurückzuführen; leider 
hielten die l^reise für Fabrikate mit denen der Rohmaterialien 
wiederum nicht Schritt. 

An Blei, Zinn, Zink, Aluminium und anderen Metallen 
verarbeiteten wir 13 640 t, an Garnen und Tcxtilstoffen 
1230 t und an Isoliermaterialien 1900 t. 

Die Beschäftigung des Kabelwerkes war während «k< 
ganzen Jahres außerordentlich lebhaft, und der UBttlU 
um 20 °„ größer als im Vorjahr. In dem geräumigen Neu- 
bau, welcher zu Lagerzwecken') hergestellt wurde, muBtcii 
einstweilen auch die früher mit der Gummifabrik verbuntleiK 



'i Du 

reuer /rt>t„rt, Der 
100 000 M; er kl durch Versicherung 



«uiile Ivi Ausbruch <Sr* Slrnl- 
heUufl sich :m< rirk. 




C. Aug. Schmidt Söhne Ü^L^ 

Kupferschmiederei, Apparatebau -Anstalt und Metallwarenfabrik. 



l.tfRr-Aclr : 



Amt III, No. 206- 



ntt rmltiftun^-Vnrrithtiii^ 



D ampfkessel - S peisewasser - Vorwärmer 

D. R. P. P. 

zum Einschalten In Speisewasser-Druckleitungen. 

■ ■ Dieselben Vorwärmer 

mit Vorrichtung zur automatischen Entlüftung des Speisewassers 

9npiCPWaCQPP Pilfor flir Sang" und Druckleitungen. D. R. P. 113 917 
afJGiaGliaddGI rillCl /U m Reinigen ölhaltigen Speisewassers. 

^PPWOCCPT, VoPrlamnfoP System Schmidt ( Evanoratoren oder Destill ier- 
aCCWaddCl~ieiUampier a pparatc) zur Herstellung salzfreien Trink- 
wassers und Zusat/speisewassers für Dampfkessel. 
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Mikanitfabrik, die später ebenfalls nach der Schlegelstrali«: 
übersiedeln soll, und die Papierrohrfabrik untergebracht 
werden. Letztere hat wie die Fabrikation der Isolier- 
matcrialicn sich befriedigend entwickelt ; auch die mit unseren 
Überspree-Pneumatiks erzielten günstigen Resultate stellen 
eine rasche Ausdehnung dieses Betriebszweiges in sichere 
Aussicht. In der Fabrik isolierter Drähte haben wir neben 
der bereits im Vorjahre begonnenen Herstellung von Acetut- 
drähten die Anfertigung von Emailledraht aufgenommen und 
hiermit ebenfalls gute Resultate erzielt. 

Die Automobilfabrik hat in der kurzen Zeit ihres Be- 
stehens zu einer angesehenen Stellung in dieser Industrie 
sich emporgeschwungen; die Zahl ihrer Angestellten war 
am 30. Juni 1005 598, am 30. September 1005 663. Um 
der lebhaften Nachfrage einigermaßen gerecht zu werden, 
wurden zahlreiche Werkzeugmaschinen neu beschafft und 
umfangreiche Erweiterungsbauten in Angriff genommen. Der 
Verkauf von Automobilen ist gegen das Vorjahr auf fast 
das Dreifache gestiegen, und mit dem erhöhten Absatz ent- 
wickelt sich naturgemäß die „Neue Automobil-Oesellschaft", 
der wir den Verkauf dieser Erzeugnisse überlassen haben. 
In der Pariser Lastwagen-Konkurrenz wurde ein von ihr 
vorgeführtes Fahrzeug mehrfach prämiiert. Die im Bau und 
Betriebe von Automobilen mit Verbrennungsmotoren ge- 
wonnenen Erfahrungen waren sehr wertvoll für unsere Kon- 
struktionen von Elektromobilen, die unsere Automobil- 



Bilriebs-Gcscllschaft demnächst im Dienst des öffentlichen 
Verkehrs erproben wird. 

Der Neubau in der Sickingenstraße auf dem der Union 
Elektri/.itäts-Gesellschaft in Liquidation gehörigen Grund- 
stück ist so weit vollendet, daß die Ucbcrsiedelung der 
Nernstlampenfabrik ei folgen konnte; der für Fabrikation von 
Kohlenfaden-Glühlampen bestimmte Teil der Gebäude dürfte 
jedoch erst Ende des Jahres bezogen werden. Die frei- 
werdenden Räume in der Schlegelstraße werden für Fabri- 
kationen Verwendung finden, denen wir aus Raummangel 
in unseren Werken die nötige Beachtung bisher nicht 
schenken konnten. 

Mit steigendem Absatz hielt die technische Vervoll- 
kommnung der Nernstlampen Schritt, und die nieder- 
völlige Gleichstromlampe kann jetzt als gleichwertig mit der 
Ffochspanntingslatnpe angesehen werden. Durch Verein- 
fachung der Brenner ermäßigt sich ihr heis so, daß bei 
nur halbem Stromverbrauch der Ersatz keine größere Kosten 
als bei der Kohlenfadenlampe von gleicher Lichtstärke ver- 
ursacht. Die Zahl der beschäftigten Personen war 605 am 
31). Juni 100) und 837 am 30. September 1005. 

Annähernd die gleiche Arbeiterzahl beschäftigten wir in 
der Glühlampenfabrik, deren Ausdehnung durch unsere Zu- 
gehörigkeit zum ülühlampcnkartell Schranken gezogen sind. 
Es muß aber anerkannt werden, daß der Produktions- 
beschränkung gewisse wirtschaftliche Vorteile gegenüberstehen. 



fcsnfc STUCKENHGLZ 



Wetter a. d. Ruhr 
Westfalen 
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In unseren sämtlichen Betrieben waren 30 366 Personen 
beschäftigt. 1 ) Unsere Organisation zur Bearbeitung der Ab- 
satzgebiete gliedert sich in 32 Aktiengesellschaften und Ge- 
sellschaften m. b. H. mit 62 Bureaus im Auslände, und 
26 Installationsbureaus und 17 Ingenicurabteilungcn im In- 
lande: außerdem unterhielten wir 29 Vertretungen in außer- 
europäischen Lindern. Wie in Oesterreich, haben wir unter 
dem Druck der Zollverhältnissc auch in Rtililand die Fabri- 
kation aufnehmen müssen. Unsere nissische Tochtergesell- 
schaft hat zu diesem Zweck ihr Grundkapital erhöht und 
von der in Liquidation tretenden Russischen Union Elektrizitäts- 
Oesclischafl die Fabrik in Riga erworben. 

Alle Zweige der Industrie versorgten un«, wie schon 
erwähnt, reichlich mit Aufträgen. 

Auf Patent-Konto sind ivll) in- und ausländische Patente 
und 21° Gebrauchsmuster verbucht. 

Nach Abzug der Unkosten, Steuern, Abschreibungen 
und Obligationszinsen im Betrage von M 1 202 140, steht 
unter Berücksichtigung des Vortrages von M 235 372,93 ein 
Betrag von M 10 954 676,65 zur Verfügung, der wie folgt 
verteilt wird: 

10 Dividende auf das um 3'/. Mill. M 

vergrößerte Grundkapital . . . . M StHHIUOO 

Tantieme des Aufsichtsrates 258 IKK) 

Gratifikationen an Beamte und Wohl- 

fahrtseinrichtungen 400 000 

Pensions- und Unterstützungsfonds . . „ 400 (XX) 

Rückstellung für den Bau des Geschäfts- 
hauses 1 000 (XX) 

Vortrag pro 1005/06 206 676,65 

M 10954 676.05. 

J ) In <lie»er Zahl «ind nicht enthalten die Angestellten der »utler- 
deutschen r'abriken. «<<hl alx-r dir drr .tu->UtKli-.i'tien Vrr k.iiil^.irgani*atiimm 



Die schottischen Werften haben allein im Monat 
Oktober neue Lieferungen für insgesamt MX) 000 t über- 
nommen. Bis linde Oktober sind im Jahre 1005 auf den 
schottischen Werften im ganzen 457 000 t Schiffe von Stapel 
gelaufen, und der gegenwärtige Auftragsbestand belauft sich 
auf 536 000 t. Namentlich für die sogenannten .Dampfer 
der wilden Fahrt", die „tramps-, liegen besonders zahlreiche 
Bestellungen vor. Dieser Beschäftigungsgrad übertrifft, »ir 
englische Blätter bemerken, den aller vergangenen Jahre. 
Die Preise für Schiffe sind um 25 — 30 Schilling pro Tonne 
gestiegen. Trotzdem sind die Schiffswerften nicht voll- 
ständig mit der gegenwärtigen Geschäftslage zufrieden 
Einerseits sind die Anlagen mehrerer Werften nur für drr 
Bau größerer Schiffe eingerichtet, so daß sie von dem Bau 
von I rampdampfern nur geringen Vorteil haben. Vor altem 
aberbeklagen sich die schottischen Werften über die Steige- 
rung der Materialpreise. 



Die Bauaufträge der englischen Werften im 
Monat Oktober ioos sind die folgenden: 
I). W. Menderson fr Co.: I Atichor Liner von 9000 t. 
Barclay, Curie fr Co.: I Anchor Liner von 5500 t. 
D. W. Henderson fr Co : 2 Schnelldampfer für Nippen 

Vusen Kaisha Tokio. 
Barcley. Curie fr Co.: 2 Frachtdampfcr für Flngland. 
John Brown fr Co. ; 1 Truppentranspnrtdampfcr, 350 Füll 

Länge, für die indische Regierung. 
Napier fr Miller, Voker: 2 Segelschiffe von je 2000 t für 

Fever Bros., Port SunHght 
William Beardmore fr Co., Dalmuir: I Dampfer, 450 Fol 

Länge, für Booth Steamship Co., Liverpool. 
A. Rodger fr Co , Port Glasgow: 2 Dampfer von 6100 t. 




kombiniert« Halkenblegr- und LochmaKhlnc mit 
Profllel»«n*chcrc in der Mitte für ISO mm V. IVl mm U. 

2SO mm Z, locht bis 30 mm Diu. in '10 mm Kirch, bii-xt und 
ruhtet Im Uli mm 
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London & Glasgow Shipbuilding Co.: 1 Doppelschrauben- 
dampfer von 400 Pull linge für Frankreich. 

Scotts Shipbuilding & Eng. Co., Qrecnock: 1 Dampfer von 
600 t für den Leuchtfeuerdienst in Bahamas. 

Rüssel tv Co., Port Glasgow: 2 Dampfer von je 7300 t für 
Liverpool. 

William Denny cV Bros., Dumbarton: 1 Turbinendampfer für 

die Caledonian Steam Packet Co. 
D. J. Dunlop & Co., Port Glasgow: 1 Dampfer von 200 

Fun" Länge für die Kolonien. 
PcfgUSOn Bros., Port Glasgow: 1 groller Bagger für 

Maryport-Hafen. 
Campbeltown Shipbuild. Co.: I Dampfer von 2D00 t für 

Dänemark. 

Lobnitz & Co., Renfrew: 5 Doppelschrauben-Baggerschuten 

von je 180 Füll Ijnge für den Suezkanal. 
William Simons Co., Renfrew: 1 mächtiger Bagger für 

Indien. 

Scotts Sons, Bowling: 2 Fischdampfer für England. 

Fleming Ferguson, Paislcy: i Komlcichtcr von je 1000 t 
für Argentinien. 

Ailsa Shipbuilding Co., Iroon: b kleine Dampfer für Süd- 
amerika. 

Makay Bros., Alloa: 1 Dampfer von 2200 t für London. 

Gourlay Bros, fit Co., Dundec: 1 Dampfer von 2000 t für 
General Steam Navigation Co., London. 

Caledon Shipbuilding Co., Dundee: l Doppelschrauben- 
dampfer, 400 Fttfl lang, für Liverpool, und 1 Dampfer 
von 240 Fuß Länge für Straits Steamship Co., Singapore. 

John Duthie, Torry-Aberdecn : I Fischdampfer für England. 

Hall, Rüssel 6t Co., Torry-Aberdeen: 1 Passagierdampfer. 



Nachrichten über Schiffahrt 



und Schiffsbetrieb. 



In Berlin fand die Gründung der „Midgard", Deutsche 
SeeverkehrS'Aktiengesellschaft statt. Zweqk des neuen 
Unternehmens ist die l'ebernahme und der Betrieb der dem 
Oldenburgischcn Staat gehörigen Hafenanla^cn in Norden- 
ham, sowie der Erwerb und Betrieb großer Ii achtdampf er. 
Zu den Gründern der Gesellschaft zählen u. a. die Bank für 
Handel und Industrie und die Nationalbank für Deutschland. 
Ihr lebhaftes Interesse für die neue Gründung haben nam- 
hafte Reedereifirmen in Bremen und Hamburg, ebenso wie 
verschiedene Großindustrielle durch Beteiligung bestätigt. 
Den ersten Aufsichtsrat bilden: 1. Edmund J. H. Siemers, 
Mitinhaber der Firma (i. J. H. Siemers & Co, Hamburg, 
Vorsitzender: 2. Maximilian v. Klitzing, Geh. Ober-Finanz- 
rat, Direktor der Bank für Handel und Industrie, Berlin, 
erster Stellvertreter; 3. Karl Pfliiger, Mitinhaber der Firma 
J. C. Pflügcr & Co., Bremen, zweiter Stellvertreter; 4. Richard 
Witting, Geh. Regierungsrat, Direktor der Nationalbank für 
Deutschland, Berlin; 5. Carl Parcus, Direktor der Bank für 
Handel und Industrie, Darmstadt; 6. Carl Hagen, Rentier, 
Berlin; 7. Otto Hohr, Kaufmann, Bremen; 8. Max von 
üuilleaume, Kommerzienrat, Köln; 4. Fritz Hincke, Direktor 
der Nordwestdeutschen Bank, Bremen; 10. August Schnitze, 
Geh. Kommerzienrat, Oldenburg; II. Ludwig Sanders, Mit- 
inhaber der Finna August Sauden 8; Co., Hamburg. Zum 
Vorstand ist Herr Adolf Vinnen, Mitinhaber der Reederei- 
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SCHIFFBAU 



E. C. Scfa ramm ft Co. in Bremen bestellt worden. 
Das Kapital der Gesellschaft ist mit 6 Mill. M in Aussicht 
genommen, und zwar soll es zu 3'/, Mill. M aus Aktien und 
zu 2'/» Mill. M aus Obligationen bestehen. 

Der gewaltige, alle modernen Hilfsmittel der Technik 
in Anspruch nehmende Hafen Hamburgs bringt der ham- 
burgischen Staatskasse bekanntlich alljährlich erhebliche Ein- 
nahmen, andererseits aber erfordert er natürlich auch unaus- 
gesetzt bedeutende Ausgaben zu seiner Bedienung, Instand- 
haltung und weiteren Ausgestaltung. So beabsichtigt der 
Hainburgische Staat im Jahre 190Ö laut seinem Voranschlag 
hauptsächlich die folgenden außergewöhnlichen, aus An- 
leihen zu bestreitenden Hafenbauten auszuführen: den Aus- 
bau des Kirchenpauerquais für 400 000 M, die Regulierung 
des Klbfahrwassers und Anlage von Löschplätzen vor Finken- 
wärder für 182 500 M. I ür den Kanal bei Tiefstack sollen 
70 000, für die staatlichen Häfen auf Kuhwärder InOOOO, 
für die Häfen der Hamburg-Amerika Linie, deren Kosten 
die Gesellschaft zu verzinsen hat, noch 1 500 000, für die 
Verlängerung des Kohlcnschiffhafcns 100 000, für die Regu- 
lierung des 1:1 bfahn» assers von Neumühlen bis Lühersand 
J87 0O0 M, und endlich für Wasserstralk und Gleisanschluß 
auf der Heute 4 000000 M ausgegeben werden. Die Ge- 
samtausgaben dieses Titels belaufen sich auf 7 Mill. M gegen 
9'/, Mill. M, die im Entwurf des Staatsbudgets für 1QC5 
vorgesehen waren. Der Hafenbau in Cuxhaven wird im 
Jahre 1900 noch 20 000 M erfordern. 



In einer Sitzung des Bürgerausschusses zu Lübeck 
legte der Senat umfangreiche IVojekte des Oberbaudirektors 
Rehden über die baidiche und wirtschaftliche Ausgestaltung 
und Nutzbarmachung der lübeckischen Hauptschiff ahrts- 
straBen und die Schaffung umfangr« icher Industrie- 
hSfen vor. Ein ih Verbindung damit beantragter Ankauf von 
Uferland für den Betrag von l'/ 4 Mill. M wurde vom Btirger- 
BUMChuB einstimmig befürwortet. 

Nachdem die Städte Berlin und Stettin die Garantie- 
verpflichtung für den Großschiffahrtsweg: Berlin — 
Stettin übernommen haben, sind die Vorarbeiten für 4 die 



Ausführung des Unternehmens eingeleitet worden. Du 
Rrovinzen l'ommern und Brandenburg haben den ihnen itl 
dem Gesetz vom 4. August v. J. zugewiesenen Baukostt-n- 
anteil von 5 111 000 M in rechtsverbindlicher Weise über- 
nommen. Hiermit hat die Staatsregierung die im Oese - / 
vorgesehene Ermächtigung erhalten, die zum demnach^!,, 
unverzüglichen Beginne der eigentlichen Bauausführung er- 
forderlichen Vorbereitungen zu treffen und hierfür eim-n 
Betrag bis zu 3 Mill. M zu verwenden. Mit möglich- - 1 
Beschleunigung werden insbesondere die Vorarbeiten zur 
Bildung der Deichverbände, die nach dem Gesetze einm 
Baukostenanteil von 4 109 000 M übernehmen sollen, rv- 
trieben. Um die erforderlichen Vorarbeiten möglichst / 
beschleunigen, sollen drei Bauämter unter Leitung von Bau 
In sp e kt ore n in Stettin, Greifenhagen und Schwedt einst- 
richtet werden, die einem Hauptbauamte in Stettin untn- 
stelh werden. Nach Greifenhagen und Schwedt sind bereri* 
zwei Wasscrbauinspektoren als Vorsteher der Bauämter ent- 
sandt, die daselbst in Tätigkeit getreten sind. Die Leilur; 
des Hauptbauamts und die Oberleitung der gesamten Bau- 
ausführung wird dem Regierungs- und Baurat Scheck über 
tragen werden, der schon seit längerer Zeit die einschlägigen 
technischen Angelegenheiten als Mitglied der Stettiner Re- 
gierung bearbeitet. Zum Kommissar für die Bildung Jei 
Deichverbände ist vom Landwirtschaftsministcr der Re- 
gierungsrat v. Gehren in Stettin ernannt, hir die Mitwirkung 
der Meliorationsbeamten bei der Herstellung des Großscliitr 
fahrtsweges und bei der Vorflulverbessenmg der Oder ist in 
vollem Umfange Sorge getragen worden. 



Die letzten Jahre haben im Bereiche der Schiffihrt 
auf der unteren Donau insofern eine nicht unwesentlich 
Neuerscheinung gebracht, als die dem Oetrcideverlcfci 
dienenden Donauschlepper aus den oberen Donauhäfen in 
größerem Umfange als früher nicht nur bis Braila oder 
Galatz, sondern auch bis Sulina gechartert wurden >inJ 
Dieses Verfahren bietet den Schleppeigentümern den Vonti. 
besserer Erachten, den Verladern aber die Gelegenheit t 
einer bedeutenden Verminderung der Umladekasten. Wahns! 
nämlich in Braila— Galatz die Umladung aus den Schleppen 
in die Seedampfer durch Menschenhand bewirkt werden 
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niult, verfügt der Hafen von Sulina über die neuesten uinl 
leistungsfähigsten Systeme von Elevatoren (System Luther- 
Braunschweig). Letztere sind mit den betten automatischen 
Wagen ausgestattet, die neben vielen sonstigen Vorzügen 
noch den besonderen haben, dal* durch sie jedem Zweifel 
über die Ocwkhtsmcnge vorgebeugt wird. 



Navigazione Generale Itallana, Rom. Der Vcr- 
waltungsrat hat beschlossen, von der ihm von einer früheren 
Versammlung der Aktionäre gewährten Ermächtigung zur 
Kapitalerhöhung der Gesellschaft bis auf 60 Millionen Lire 
teilweisen Gebrauch zu machen und 70000 neue Aktien zu 
je 300 Lire nominell auszugeben. Dadurch wird also das 
Aktienkapital der Oesellschaft von 33 Millionen Lire auf 
>4 Millionen Lire gebracht Es sind neun große transatlan- 
tische Dampfer im Bau, und zwar vier bei der Schiffswerft- 
Oesellschaft von Palermo, zwei bei der von Muggiano, einer 
bei der Oesellschaft Ligure-Anconitana und zwei bei Odero 
in Livorno. 

Die Schiffahrt auf dem Yangtse hat in dem letzten 
Jahrzehnt an Ausdehnung und Bedeutung immer mehr zu- 
genommen. Neben dem grölten Dschunkenverkehr und dem 
mehr gelegentlichen Verkehr großer Ozeandampfer auf dem 
l'nterlauf des Husses besteht ein bedeutender regelmäßiger 
Danipferverkehr, an welchem die britische, deutsche, japanische 
und chinesische Elagge beteiligt sind. l_ange Zeit nahm die 
britische Elagge eine alles beherrschende Stellung auf dem 
Yangtse ein, aber etwa seit der Wende des Jahrhunderts hat 
-ii- in den genannten anderen Haggen eine sehr starke Kon- 
kurrenz erhalten, wenngleich sie mit vier Linien und zwölf 
Dampfern immer noch in erster Reihe steht. 

Die deutsche Plagge trat in den Wettbewerb auf dem 
Yangtse ein, als der Norddeutsche Lloyd im Jahre ltW eine 



f ahrt von Shanghai nach Hankow, mit einer Anschlußlinic 
nach Ichang, einrichtete. Auch die Bremer Kirma Rickmcrs 
beteiligte sich an dem Yangtsedienste mit zwei Dampfern, 
welche im Jahre 1<H)I von der Haniburg-Amerika Linie käuf- 
lich erworben wurden. Seither betreiben der Norddeutsche 
Lloyd und die Hamburg-Amerika Linie auf Grund eines be- 
sonderen Vertrages einen regelmä lügen Dampferdienst, die 
letztere mit zwei Dampfern, der Norddeutsche Lloyd mit 
den vier Dampfern „Mei Lee", ,,Mei Shun", „Mei Dah" und 
„Mei Yü". 

Ungefähr zu derselben Zeit wie Deutschland traten auch 
die Japaner in den Wettbewerb der Yangtse-Schiffahrt ein. 
Jetzt gibt es zwei durch hohe Staats-Subveutionen unter- 
stützte japanische Linien. Eine chinesische Linie, welche vier 
Dampfer besitzt, beteiligt sich mit gutem Erfolg an der 
Yangtse-Schiffahrt. 

( )bglcich die deutsche Elagge gegenüber der englischen, 
welche durch die langjährigen geschäftlichen Beziehungen 
einen bedeutenden Vorteil hat, und gegen die subventionierten 
japanischen Linien und natürlich auch die einheimische 
chinesische Linie einen sehr schweren Stand hat. ist es ihr 
doch gelungen, in steigendem Malte den Verkehr an sich zu 
ziehen. Die Yangtse- Dampfer des Norddeutschen Lloyd 
haben im Jahre 1Q04 7S335 Chinesen und 74b Fremde be- 
fördert. Die Dampfer hatten flußabwärts von Hankow nach 
Shanghai fast immer volle Ladung und bewähren sich vor- 
züglich als Verbindungsdampfer zwischen dem Haupt-Export- 
platz Chinas. Hankow, und den Reichspostdampfern. Auch 
der Erachtenverkehr flußaufwätls zeigt, wenn auch nicht in 
demselben Maße, gute Fortschritte. Leider entsprechen den- 
selben nicht auch die finanziellen Resultate, da infolge der 
scharfen Konkurrenz, insbesondere von den subventionierten 
japanischen Linien, die Erachtraten sehr niedrig stehen. 
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Mit besonderen Schwierigkeiten Itat die Link Manko« — 
Ichang zu kämpfen, weil sie ein Torso ist, solange nicht die 
Schiffahrt bis nach Chungking hinauf regelmädig betrieben 
werden kann. Deshalb hat auch der Dampfer ,,Mei Vü", 
der diese Strecke im letzten Jahre beftihr, seine Fahrten zu- 
nächst wieder eingestellt 

Wie rasch der Einfluß der deutschen Klagge auf dem 
Yangtsc in den letzten Jahren gestiegen ist. zeigen einige 
Zahlen der in Manko« und Chinkiang ein- und ausklarierten 
Waren. Von deutschen Schiffen wurden im Jahre 1897 in 
Manko« 2838 Registertons ein- und ausklariert, im Jahre 1900 
war die Zahl bereits auf 231 602 gestiegen und hatte im 
Jahre 1902 die Zahl 514 392 erreicht. Von deutschen Schiffen 
in Chinkiang ein- und ausklarierte Waren betrugen 1897 
88 710 Registertons, 1900 450040 und 1902 I 042 890 Re- 
gistertons. Sowohl in Manko» als in Chinkiang ist die 
deutsche Hagge von dritter Stelle, auf der sie noch im 
Jahre 1897 sich befand, in fünf Jahren an /«eile Stelle 
aufgerückt, so dali sie nur noch von der britischen über- 
troffen wird. 



Statistisches. 



Emdens Ein- und Auefuhr seewärts. Der bisherige 
diesjährige Seeverkehr Emdens berechtigt zu der Vermutung, 
daß das laufende Jahr dem jungen Seehafen des rheinisch- 
westfälischen Industriegebietes eine weitere nicht unbeträcht- 
liche Verkehrszunahme bringen wird. Die im ein- und aus- 
gehenden Seescluffsverkehr bewegte Gütermenge hat am 
Schlüsse des dritten Quartals 1905 nahezu die Hohe des 
vorjährigen Gesamtergebnisses erreicht. Es sind in den 
ersten neun Monaten des laufenden Jahres zusammen 
OSO 000 Tonnen gegen 512 001) und 541 000 in der gleichen 
Zeit der beiden Vorjahre ein- und ausgeführt worden. Die 
Steigerung der Ein- und Ausfuhr betragt den Resultaten des 
Jahres 1904 gegenüber demnach bis zum Schlüsse des 
3. Quartals bereits rund 33° 0 Die 680 C00 Tonnen ver- 
teilen sich zu fast drei Viertel auf den einkommenden, zu 
einem Viertel auf den ausgehenden Verkehr. Es wurden 
insgesamt 497 000 Tonnen gegen 340 000 in den drei ersten 
Quartalen des Vorjahres und 333 000 Tonnen in der 
gleichen Zeit des Jahres 1903 eingeführt. Dies gute Er- 
gebnis ist besonders durch eine äusserst rege Gntereiniuhr, 
zumeist Kohlen, in den ersten drei Monaten des laufenden 
Jahres veranlaßt worden. Nicht in der gleichen Weise ist 
die Ausfuhr gestiegen. Sie erlitt sogar im ersten Quartal 
einen empfindlichen Rückgang, der jedoch in den beiden 



folgenden Vierteljahren wieder ausgeglichen werden konnte, 
so dalt am Schlüsse des 3. Quartals die exportierte Güter- 
menge ein Gewicht von 183 000 Tonnen gegen 172 OOO und 
209 000 Tonnen in der entsprechenden Zeit der beiden 
Jahre vorher erreicht hat. 

An dem Seeverkehr Emdens sind die in regelmässige- 
Eahrt kommenden und gehenden Seeschiffe (inlil. Leichten 
die sich auf 10 verschiedene Schiffahrtsgescllschaften und 
Reedereien verteilen, mit nicht ganz einem Drittel beteiligt 
III 000 Tonnen, also fast ein Sechstel der gesamten im See- 
verkehr bewegten Gütermenge beförderten die Schiffe der 
Hamburg-Amerika Linie, 46 000 Tonnen die Leichter der 
Vereinigten Bugsier- und Erachtschiffahrt-Gesellschaft in 
Hamburg und 18 000 Tonnen die leichter der Westfälischen 
Transport-Aktiengesellschaft in Dortmund und Emden. 

In dem finanziellen und wirtschaftlichen Jahrbuch für 
Japan, das eine Publikation des japanischen Finanzministeriums 
ist, also offizielle Ziffern enthält, finden sich auch nähere 
Angaben über Bestand und Zusammensetzung der 
japanischen Handelsflotte. 

An Dampfern besaß die japanische Handelsflotte nach 
der japanischen Statistik: 

1894 . 745 Dampfer mit 273 419 Brutto-Registcrtons 

1900: 1329 . . 543 365 

1902: 1441 . 610 446 

1903: 1570 „ . 663 220 

1904: 1766 . . 797 074 
Die Segelschiffsflotte zählte 1894 722 Schiffe mit 
46 959 Brutto-Registcrtons. Bis zum Jahre 1900 hatte sie 
sich auf 3850 und 320 572 t vergrößert, ist seitdem einiger- 
maßen stabil geblieben und umfaßte 1904 3944 Schiffe mit 
329 234 t. 

Dampfer über 5000 t waren 1904 23 vorhanden gegen 
14 im Jahre 1900 und I im Jahre 1894. Dampfer von 
2 5000 t haben sich im vorigen Jahr erheblich vermehrt, 
nämlich von 89 auf 121. Diese Größe scheint also für den 
Verkehr in Ostasien, der für die japanische Elagge doch in 
der Hauptsache in Erage kommt, die passendste zu sein 
Unter 500 t waren 1904 129 Dampfer, unter 100 t 566 
Eine nicht unerhebliche Anzahl scheint noch kleinere Ton- 
nage zu haben, die Statistik gibt darüber aber keine Aus- 
kunft. Auch die Segelschiffe sind vorwiegend kleine Schiffe, 
nur eins hatte 1904 eine Größe über 1000 t, 2 eine Größe 
zwischen 500 und 1000 t, dagegen nicht weniger als l20t> 
eine Größe zwischen 100 und 500 t und 2314 eine Größe 
zwischen 20 und 100 t. Ecnier müssen einige hundert 
noch kleinere Segelsch i ffe unter 20 t in die Statistik ein- 
begriffen sein. 

Ueber die Tätigkeit der japanischen Werften reichen 
die Ziffern bis zum Jahre 1903. Vorhanden waren damal- 
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Haltbarkeit lur Räume, Decks, Schornsteine etc. Sehr billigt* 
Schutzmittel für Stahl. 

„Ferrold ' Bituminöse Emaille 

2 mm itirk. heist angestrichen liir Kohlenbunker, rankdecken, Kähl- 
taume. Bmlenslücke etc. 

Tenax Kalfater-Lelm 

für Deck'iühtc das haltbarste und billigste echte Marine üluc au! 
dein Markt. 

C Fr. Duncker *V Co. 

Inhaber Ij. Dittmern 
HAMBURG, Admiralitätstrasse 8. 

lelqtllnn: Amt la, 833. 
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2(X> Werften, die im Jahre 1903 128 Dampfer von 37 114 t 
brutto «tu! 151 Segler von 10 181 t erbauten, insgesamt also 
rund 45000 t gegen 29 000 t 1902, 38000 1 1901, 17000 t 
lt)00 und 20 000 t 1899. Die Tätigkeit der Werften hat 
lieh also verhältnismäßig erheblich vergrößert. Der größte 



Die Bemannung der Flotte ist ganz außerordentlich 
nationalisiert worden. Schiffsoffiziere 1. Klasse waren 1895 
607 Japaner und 475 Ausländer vorhanden. Bis zum Jahre 
1904 haben sich die Ziffern auf 1096 Japaner und 219 Aus- 
länder verändert. Davon waren Kapitäne 1895 227 Japaner 



Teil der janischen Flotte ist natürlich noch im Ausland er- 1 und 308 Ausländer, 1904 475 Japaner und 169 Ausländer. 



baut, von den Dampfern über 10O0 t waren Ende 1904 
490 000 t in England, 80000 t in Japan und 20 000 t in 
Deutschland erbau». 



An Schiffsoffi/ieren und Maschinisten insgesamt zahlte man 
1895 4135 Japaner und 639 Ausländer und 1904 17 032 Ja- 
paner und 349 Ausländer. 



Erzeugung der deutschen Hochofenwerke im September 1005. 



r- 



Bezirke 



Erzeugung 
Im 



Sept. 1005 
Tonnen 



Okt. 1005 
Tonnen 



Vom I. Jan. 
.Okt. 



bis 31. 



Tntmeii 




IS* 



'i 



Rheinland-Westfalen 

Siegerland, I .ahnbezirk und Hessen-Nassau 

Schlesien 

Pommern 

Königreich Sachsen 

Hannover und Braunschweig 

Bayern, Württemberg und Thüringen 

Saarbezirk 

Lothringen und Luxemburg 

( icsamt-F.rzeugimg Sa. 

Gießerei-Roheisen 

Bessemer-Roheiscn 

Thomas-Roheisen 

Stahleisen und Spiegeleix-n 

Puddel-Roheiseti 

(iesamt-Fr/ettgiing Sa. 
Schiffsverluste vom 1. April bis 30. Juni 1905 



388 703 
02 276 
73 835 
13 020 

31915 
15 546 
70 891 
297 594 
953 780 



1 



417 875 
62 öl 3 
78 993 
14000 

32 235 
16 161 
72 119 
312 947 
006 943 



3 541 714 
573 474 
711 150 
128 875 

304 010 
145241 
670 189 

2 895 886 

8 970 539 



E_r_z_e u g u 11 g 

Vom I. tan. 
"" Ws 31.6kl. 
Otrt. IW4 1904 

Tünnen Tonnen 



347 878 
49 292 
72 819 

12 353 

29 735 

13 688 
62 911 

279 847 

868 523 | 



3 333 857 
478 497 
686 174 
119 232 

289 457 
136 369 
637 808 
2 718 098 
8 399 492 



168 841 ; 180 335 1 559 335 173 574 \ 1 532 919 

34 634 ! 36 051 351 665 26 817 337 607 

618 472 654 702 5 825 229 : 547 890 1 5 325 618 

65 185 67 122 568 127 1 56 072 515 006 

66 618 68 733 666 183 1 64 170 687 742 
953 780 1 006 943 8 970 539 | 868 523 : 8 399 492 
den Listen des britischen Lloyd. 



Nation 



Registriert 



sl 

I, 



Registertons 
Netto Brutto 



Dato pfer 

Verloren 
_ Registertons % 
x" Netto Brutto Zahl 



Segler 



Registriert 



Verloren 



(iroßbritann'en . . . 


7893 


8 881 352 


14 496 763 


22 


24 360 


Engl. Kolonien . . . 


1136 


510 440 


912 775 


"5 


3 493 


Vereinigte Staaten . . 


923 


886 269 


1 338 07(J 


4 


2 761 


Ocsterreich-L'ngarn 


290 


377 368 


004 00" 






Dänemark .... 


431 


316 502 


537 242 


1 


3 518 


Holland 


405 


412271 


659 409 


2 


701 


Frankreich .... 


704 


725 638 


1 260 973 


1 


2 778 


Deutschland .... 


1556 


1 910 660 


3 093 702 


7 


7 693 


Italien ...... 


375 


473 I0S 


741 110 






Japan 


691 


550 729 


870 839 


3 


1 988 


Norwegen . . . . ! 


1076 


659 505 


1 081 335 


4 


1 582 


Rußland 


661 


• 382 275 


639 062 


4 


1 491 


Spanien 


450 


428 916 


693 265 


4 


5 989 




827 


359 625 


592 095 






L ebriges Europa 








1 


5 4(X) 


Zentral- u.Süd-Amcrika 


! = 






■ 1 


1 403 








Summa 


60 66 157 



39 060 
62(5 

4 330 

5 416 

1 178 
4 319 

1 1 665 

3 004 

7 238 

2 529 
9 268 

8 466 
2 172 

104 890 



0,28 
0,26 
0,43 

0,23 
0.49 
0,13 
0,45 

0,43 
0,37 
0.60 
0,89 



der 
Br.- 
Tons 

0,27 
0,68 
0,32 

1,01 

0,18 
0,34 
0,3S 

0,34 
' 0,67 
0,40 
1,34 



Zahl 


R.-Tons 
Netto 


Zahl 


Tons 


% 
Zahl 


der 
Tons 


1455 


1 306 417 11 


8 594 


0,76 


0,66 


881 


293 765 


6 


3 771 


0.68 


1,28 


2080 


1 310741 


16 


6418 


0,77 


0,49 


17 


13 525 








394 


89 270 


1 


119 


0,25 


0,13 


100 


42 315 


1 


158 


1.00 


0,37 


733 


167 065 


10 


1 850 


1,36 


0,40 


440 


47 1 090 


1 


134 


0,23 


0,03 


834 


447 956 


4 


2 510 


O t 48 


0,56 


1134 


694 883 


13 


8.362 


L15 


1,20 


704 


223 847 






119 


38 316 










721 


211 651 


3 


1 785 


0,42 


0,84 






1 


1 0S7 









_ 


2 


531 







Summa 69 35 319 



Di« Sicherung von Schiffen gegen Untergang 

vermittels elektrisch betriebener Schotten- I g% IJ| ß A DMü C V f£ TC All 
Schliessvorrichtungeu und Schiffsluken des ff-V-WreU^flll IWI 9 V 9 I C IWIu 

Unter andern an Bord von 21 Linienschiffen und grossen Kreuzern der amerikanischen Marine, mit mehr als 
900 Türen und über 100 gepanzerten Luken, ausgeführt; über 500 Türen und Luken z. Z. für Marine- und erst- 
klassige Pa^sagierdainpfer in Ausführung befindlich. 
— Enorme Vorzüge und Vorteile gegenüber dem veralteten hyJraullscb- pneumatischen System. — 
Behufs weiterer Aufschlüsse und Aufklärungen' wende man sich an den den: sehen Vertreter, die Firma Th. Scheid, 
Hamburg. Deiehs'rasse II; Ausstellungsräume, \10selbst eine Anlage im Betrieb zu besichtigen, „Elbhof", Steinhöft 8/11. 

Dir -LtHiR-Arm- Sytttm Co, Ut l'atcminhabeiin einer an>s*eii Anrahl vi>n l'ntenten dieses Svstom betreffend, sowie auch der hydratitlMh- 
Schotten-Sfhlirssvorrütiluniirii, und sind denn KunslniMiotten in f.i»t allen K'ullin >l;utm grtrhülrt. 
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Wie gewaltig l "' r Poatverkehr von und Ober 
Deutschland nach Amerika Bestiegen ist, gehl schon dar- 
aus hervor, ilali anfänglich die Sccposten mit einem deut- 
schen und einem amerikanischen Postbeamten, ->\xit einem 
den Ischen Unterbeamtcn besetzt »»reu, wahrend jetzt auf 
den Bremer Schnelldampfern schon zwei deutsche, zwei 
amerikanische Postbeamte und zwei deutsche Unterbeunte 
in Tätigkeit sind, die bisweilen II hi> 12 Stunden Irlich 
arbeiten, um die Post fertig bearbeitet anzubringen. Die 
Arbeitskabine, in der die Beamten auch schlafen sollten, war 
nach dein Abkommen mit dem Lloyd auf 12'/; qm vor- 
gesehen, während sie auf den großen neuen Schnelldampfern 
bi> EU 37 qm beträft Dazu kommen noch die besonderen 
PPStpackkammcm von ungefähr 70 qm zum Niederlegender 
Briefsäcke. Außerdem sind für die vier Beamten zwei bc- 
sondere Schlafkabinen und ein besonderer I iiraum her- 
gerichtet worden Im Interesse des Dienst.-- hat der Nord- 
deutsche Lloyd alle diese Mehrleistungen obgleich der 
Kaum kt>stbar ist ohne besondere Vcrgutigimg über- 
nommen. 

Aber ausschlaggebend ist dje Zahl der beförderten, 
bezw. seit 1001 unterwegs bearbeiteten BricKicke. Inner- 
halb der nachbezeichneten fünfjährigen Zeiträume sind mit 
je einein Dampfer durchschnittlich jedesmal beiordert worden: 



Mit Nnrdd. I Inyd sind 
bri»i<krt 



Zeitraum 



briete 

Poll* IWkarlrn. 
-.lfkr t inschrnb- 
«endungm 



l»wk- 
sat hen Ii 
Witrn- 
pnibcti 

II 753 
18 120 
31 153 

33 737 



Aiilicrdrtn ab Hionrn nnl 
\ ti i . . i Line. Cunard und 
Vt'hiir Sl ur /iiummrn 



llricfc. 
IViKl-l IVwIkarlrn. 
MckC| Kin'rfhrcih- 
I sendillHirn 



.«I 

121 
Uli 



45 821 
40 158 
45201 
58 815 



Drink 
s.ichm ii. 
Waren- 
proben 

II 755 
IS<>50 
15 '».8 
18 5U3 



1884-1888 298 30 220 

1880- 1893 316 50 431 

18<»4-18')8 431 , 81 354 

1SQ0- 1003 604 I 92 494 

An dem genannten Verkehr ist Bremen selbst mit 
Bremerhaven in dem letzten Jahre dieser Statistik (l«H)3) mit 
595036 Bricfpostscndtingcn beteiligt gewesen, 

Line Postpaketbeförderung /wischen Deutschland und 
den Vereinigten Staaten, die ebenfalls vorzugsweise mit den 
Schnelldampfern ausgeführt wird, ist verhältnisiu.Oiig neuen 
Datums. Denn in Amerika liegt die Paketbeförderung in 
den Händen der Expreß>Kompagnicn. Immerhin gelang es 



der deutschen Retcfttpastverwaltu ng, vom I. Okiobcr iso»* 
ab ein Paketabkommen mit der amerikanischen Postvcrwaltiinj; 
wegen Austausches von Postpaketen bis zum (icwiclit von 
> kg abzuschließen. Aber schon im Jahre 1<X)3 wurde dieses 
Abkiimtneu von der amerikanischen Verwaltung gekündigt 
und dafür vom I.Juli 1903 ab ein neuer Vertrag vereinbart, 
wonach nur noch Postpakete bis 2 kg befördert werden 
sollten. Da-- Porto hierfür wurde auf 1,40 M festgesetzt. 
Pin dem deutschen Publikum den Vorteil der 5 Kilo-Pakete 
zu erhalten, hat die Reichspostverwaltung mit einem S|X*ditcur 
in Bremen und in Hamburg ein Abkommen getroffen, wo- 
nach diese im Auftrage der Post derartige Sendungen zu er- 
mäßigtem Tarife nach und von Amerika befördern. Unter 
der Herrschaft des Postpaketabkommens sind ab Bremen be- 
fördert worden: I89<J: 3002 Postpakete, PJOO: 13 854, IQOI : 
13 744. 1902 : 20 903, 1903: 18 238. Dagegen sind Pakete 
durch den Bremer Postspediteur mit Lloydschiffen abgesandt 
worden: 18'»: 2170 Stück, 1900t 805 Stück, 1001 : W Stück, 
1902; 070 Stück, 1003: 3041 Stück. Diese Zahlen ergeben 
deutlich den Linfluli. welchen die Herabsetzung des üc- 
wichts für Postpakete auf den Postverkehr und den Speditions- 
verkehr gehabt hat. In der Richtung aus Amerika weist der 
PoMpaketverkehr last dieselben Zahlen auf; nur hat derselbe 
im Jahre 1903 ganz erheblich zugenommen, indem er 
28 37 r > Stück betragen hat. Das kommt daher, dal! man in 
Amerika überhaupt mehr daran gewöhnt war, kleine Pakete, 
die wie gewöhnliche Briefe behandelt werden, abzuschicken, 
wahrend man in Deutschland den schwereren 5 Kilo-Paketen 
den Vorzug gab. 




Schutzkasten mit SchnellverschluB für elektrische 
Installationen an Bord von Schiffen, in Bergwerksaulagen 
und ähnlichen Betrieben behandelt die unserer heutigen 
Auflage beiliegende Nachricht No. 45 der Siemens-Schuckcrt- 
Werke. - Ueberall, wo Schaltapparate. Sicherungen US* . 
elektrischer Anlagen der Gefahr nachteiliger Einwirkung von 
Leuchtigkeit, wechselnder Temperaturen oder Beschädigung 



Magnolia - Metall -st in Namen, Bill und Zu- 
sammensetrunf gesetzlich geschaut I 



filflGNOUfl 

5nTIPRICTI0NS-MOÄL 

(Zum Ausglesscn von l.agerschalen) 
wfnsretitt ica b«ckirea Orack vad 4tr|rtirtii6mtvti 
fliktlt, bleibt klbktr, nift Ilm giriere» AilHifi 
coiffltlntta, betlhrl sich llnger alt | ttt i iiiin Lager 
, Mtalt, n ttiMldtl «Ii dl« Icktti 



Brosen Oran auf Variangan, aowla Anerkennungsschreiben von 
den bedeutendsten Fabriken aller Branchen. Verwendet in allen 
Industrieländern der Walt 





R.-P. 55697 



wird atata unter dar Garantie verkauft, das» 
ea allen Anforderungen, welche an ein gutea 
Lagermetall gestellt werden, entspricht und sich 
tur Zufriedenheit dar Konaumantan bewährt. 



tfapolia- Mriktions-Jltetall-Co., Berlin w„ Triedriebstrasse 7t. 
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durch ändere Stölic ausgesetzt sind, werden die genannten 
Apparate und Inslallationsteile in besonderen Gehäusen unter- 
gebracht. Tin wesentliches I [-fordernis ist hierbei, dali die 
Kasten leicht und schnell zu öffnen und wieder zu schlichen 
sind und jederzeit eine Kontrolle der eingeschlossenen 
Apparate ausgeübt werden kann. Der in der vorgenannten 
Veröffentlichung beschriebene Schnell Verschluß I). K. I\ ent- 
spricht diesen Anforderungen auf das vollkommenste und 
findet seiner Einfachheit und Sicherheit halber ausgedehnte 
Anwendung. 

Vom Keuetschiff »< iahe Uf lach" werden seit Mitte No- 
vember d J. bis auf weiteres und, soweit bei Eisbildung, 
Eisgang und hohem Seegang möglich, bei Nebel und un- 
sichtigem Welter gleichzeitig Sirenen- und Unterwasser- 
(ilockensignale folgender Keimung abgegeben: 

a) Sirenensignale mit Gruppen von 2 Tönen, hoch, tief, 
von je 2 Sek Dauer, Eolge 2 Sek., lange Pause bl Sek., 
Wiederkehr 00 Sek.; 

h) Unterwasser-Ülockensignale mit 2Signalgrup|X'n 
von abwechselnd je 4 und t Schlägen, Wiederkehr 34 Sek., 
und zwar eine Gruppe von l Schlägen mit je 3 Sek. Pause, 
darauf 8 Sek. Pause und eine Gruppe von 5 Schlägen mit 
je i Sek. Pause, darauf 5 Sek. PaUSC. 



Schiffe ohne besondere Empfangsapparatc können je 
nach ihrem Tiefgang und ihrer Bauart das Untcrwassersignal 
mehr oder weniger weit hören und die Seite oder Richtung 
von der es kommt, mehr oder weniger genau feststellen, 
wenn der Beobachter sich unter der Wasserlinie und nahe 
der Bordwand befindet. 

Die das Feuerschiff »üabelsflach« passierenden Schiffs- 
führer werden daher im allgemeinen Interesse der Sache er- 
sucht, ihre Beobachtungen über Hörbarkeit, Hörweite und 
Peilbarkeit der betreffenden Nebelsignale, wenn möglich unter 
Angabe der sonstigen hierbei in Betracht kommenden Wahr- 
nehmungen (Kursrichtung. Richtung und Stärke des Windes, 
l.age zum Feuerschiff usw.), unmittelbar der Nautischen Ab- 
teilung des Reichs-Marineamts in Berlin W. 10, Matthäi-Kirch- 
strafie °. mitteilen zu wollen. 

L eher eine interessante Ausladevorrichtung an 
flachen Küsten sprach Ingenieur Dietrich von der hirma 
Bleichen & Co., Leipzig-Gohlis, kürzlich in einer Versamm- 
lung des Kölner Bezirksvereins deutscher Ingenieure. Es ist 
dies die Ausladevorrichtung für die französische Gruben- 
gesellschaft »Lc Nickel" in Neu-Calcdonien Es handelt sich 
dort um eine ganz flache Küste mit schlickigem Untergrund, 
der I 'Uiulierung nur sehr schwer gestattet, denieiitsprechcnc 



Bergische Werkzeug-Industrie RemscheiÖ 



Emil-Spennemann. 
Specialfabrikation : 




Fraiser aller Arten und Orössen, nach 
Zeichnung oder Schablone, In hlnterdrehter 

Ausführung. 

Gewindeschneid Werkzeuge. 

Spiralhohrer, m allen Dimensionen von 

Vi bis 100 mm. 

Reihahlen, geschliffen, mit Spiral, und 

geraden Nuten, von V, bis 100 mm. 

Bohrfuttcr bester Konstruktion. 
Lehrholzen und Ringe. 

Nur erstklassige Qualltat, hiVMr ürmtulgkeil, 
grösstt Leistungsfähigkeit. 



Schneidwerkzeuge aus 



Specialstahl . Sehnelldrehstahl. 



Winden u. Jtebezeuge iGefecbiswerte 

von 

Kriegsschiffen. 



»Her Art baut als Specialitiit 




Alfred Gutmann § 
Actlen-6tsellschi!l für lluttlMBiai 

Ottensen bri Hamburg. 



Vun Otto Kretschmor, 

Mir , :ic - Oberbautat im Reichl- 
Marine-Amt und Dozent »n der 
Technischen Hochschule zu Berlin. 
Sunderabdruck ans .Schiffbau 1 . 

Preis 1 Mark. 

D e vorliegende Schrill, «eiche 
von einem er.ten fach manne ge- 
tchrieben ist. enthält eine über- 
sichtliche Zusammenstellung der 
Uefei htswerte von LinienvhiMen 
und Panzerkreuzern der 8 grünen 
Seettaaten *o»ie eine Anleitung zur 
rrrechnung der Orfechtivcrie nebst 
Tabellen und graphischen Dir- 
s'eltungcn über Ausnutzung des I 
Deplacements. 

Berlin W 35, Potsd. Str. 113a. | 

Berliner Union Verlags- 
gesellschaft m. b. H. 



Klingers Keflexions- 
Hasserstand sanzeiger 



fflr 

Sclriffskessel 

aller Art 

0. H P. Nr. 57753 und 71 MS 

KIOOOO SlOrk In allen In- 
diw tri entasten der Welt im Hetriob« 

WawnraUnd aabwara, Daxupfraum 
»ei sr. RaacbesKrkennendaaWaaMer- 
stande« 

OrüaaU nelriebsakberbettu. Tnllaler 
BeJiuta gegen Bruch und Verletzung 

Kein Kessel aollte ohne diese Appar 
rate In Verwendung »loben 

Rieh. Klinger 

Qumpoidskirchen bei Wien 
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einer außerordentlich starken Brandung. Außerdem geht 
parallel der Küste ein Schlaminstrom, die Verhältnisse sind 
also ganz ähnlich schwierige *ic vor Swaknpmund und 
anderen Lindungsstellen unserer südwestafrikanisolien Küste. 
Man sagte sich, daß der Hau einer fixten Mole ziemlich 
unwirksam sein würde, weil durch den Schlammstrom und 
die Nehrung um den Molenkopf herum etwa durch Kaggerung 
hergestellte größere Wassertiefen alsbald wieder ziißcspült 
werden würden. Da eine genügende Wassertiefe außerhalb 
der Brandung erst in etwa 1 km Abstand vom l 'fer vor- 
handen ist, so war auch die Erbauung eines langen eisernen 
Piers ausgeschlossen, einmal wegen der Kosten und dann 
auch wegen der I undierungsschwicrigkeiten für die zahl- 
reichen Stützpunkte der Konstruktion, ganz abgesehen von 
der fortwährenden Gefährdung in den Brandungsstellcn bei 
starkem Seegang. Man kam deshalb auf die Idee, einen weit 
draußen, vom Ufer losgelösten Stützpunkt zu erbauen und 
dksen mit dem letzteren durch eine Seilhahn zu verbinden. 
Es wurden drei mächtige Steinpfeiler in einem Abstand von 
1 km vom Ufer hergestellt, und zwar so, daß angesichts dir 
Unmöglichkeit, mittelst Caisson zu fundieren, starke ring- 
förmige Holzzylinder hinausgeschleppt wurden, in den Ringen 
entsprechend der größeren Tiefe nachbeloniert und schließ- 
lich an Ort und Stelle versenkt Die innere Säule wurde 
dann gleichfalls mit schwerem Mauerwerk hochgezogen und 
die drei Pfeiler durch eine kräftige Eiscnkonstruktion ver- 
bunden Die Abstände der runden Heiler sind so groß, 
dall die Wasserbewegung ungehindert durchgehen kann, 
Schlammabsatz also nicht stattfindet. Der auf diese Art ge- 
bildete eiserne Außenpier ist senkrecht gegen das Ufer so 
lang, daß auf jeder Seite ein großer Seedampfer anlegen 
kann, die sonstigen Kranvorriclitungen zum raschen loschen 
sind ebenfalls vorhanden Die Verbindung mit dem Linde 



ist durch eine kräftige Seilbahn hergestellt, die nur weniut 
aufgelöste Stützpunkte zu haben braucht, deren Ktindierung 
verhältnismäßig leicht zu machen ist. Die Leistungsfähigkeit 
ist so bemessen, daß Einzellasten bis zu l l / 2 t transportiert 
werden können und damit dem praktischen Bedürfnis sowoh, 
für Material- als Menschen- und Werdet ransporte us*-. zum 
Ufer genügt, umgekehrt findet natürlich der Transport der 
Erze zum Verladen statt. 

Die ganze Einrichtung ist relativ nicht teuer geworden, 
sie funktioniert tadellos und hat vor allen Dingen nicht die 
großen laufenden Unkosten durch Baggerung usw;. zu tragen. 



Bücherschau. 

Bücherbesprechung-en. 

Die luchitrticnd jmtt«rig1rn Büch« sind durch jrdc Bachhandlunt; m 
brrifhrn, rvrntuHI auch durch den Wrla«. 

Des Ingenieurs Taschenbuch. Herausgegeben vom akad 
Ver Hütte. 19 Aufl., Berlin 1Q05, Verlag von Wilhelm 
Ernst & Sohn. Preis 10 M in Leinenband, 18 M in Ledcr- 
hand. 

Die , Hütte" ist diesmal wieder um rd 201) Seiten um- 
fangreicher geworden. Doch ist der Preis derselbe geblieben. 
Wesentliche Erweiterungen haben erfahren die Abschnitte: 
Mechanik, Kraftmaschinen, Arbeitsmaschineii, Brückenbau, 
Schiffbau, Drahtseilbahnen, Elektrotechnik. Bei der be- 
ständigen Vergrößerung und Erweiterung aller Gebiete der 
Technik ist das Bestreben der Herausgeber der .Mütte* 
höchst anerkennenswert, aus jedem Ocbiete das Wesentlichste 
und Wichtigste herauszusuchen und es in diejenige Form 
zu bringen, die sich den Bedürfnissen des praktischen Kon- 
strukteurs am besten anpaßt. Die -Hütte* soll kein Lehr- 





* ßowaldt$werke*Kiel. * 

Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jltasehlntubau seit 1888. • &ta«iwehtffbau seit 1866. • Jlrbcitcrzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und * » * 

HB 96 3G 35 3G 

Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung, Temperaturausgleicher, Asche-EJJektoren, D. R. P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schrauben wellen, D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden. 
Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell 
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buch sein, sondern ein bequemes und doch umfassendes I 
Nachschlagewerk, eine Art Gedächtnisstütze für den Kon- 
struktionstisch. Es ist dieser Zweck auch mit der neuen 
Auflage wieder in hohem Malle erreicht Bei der äulteren 
Ausstattung ist besonders zu loben der schöne, Ware Druck 
und die gute Ausführung der zahlreichen Abbildungen. Mine 
Verbesserung ist die Inhaltsangabc der beiden aufgeschlagenen 
Seiten jedesmal oben auf der rechten Seite. Dadurch wird 
das Aufsuchen eines Gegenstandes wesentlich erleichtert. Der 
unsere Leser besonders interessierende Abschnitt .Schiffbau 
und Schiffsmaschinenbau" ist wesentlich erweitert und ver- 
vollständigt, obgleich noch manche Angaben fehlen, die 
hoffentlich in der nächsten Auflage Aufnahme finden werden. 
Ungewohnt ist für den Schiffbauer die Bezeichnung .KWL- 
statt .CWL." für .Konstruktionswasserlinie*, KWL. soll 
reines Deutsch sein, aber CWL. ist eigentlich eine 
internationale Bezeichnung und wäre besser beibehalten. 
Auf S 430 ist wohl ein Druckfehler übersehen: in der 
Gewichtstafel für Artillerie und Munition soll es jeden- 
falls statt leichte .Gewichte- leichte .Geschütze" heißen. 
Beim .Schiffsmaschinenbau« könnten wohl die Vorschriften 
des Germ. Uoyd für Kessel wegfallen, da diese doch höchst- 
wahrscheinlich im Original benutzt werden und auch überall 
vorhanden sein dürften. Auch wäre an Stelle der mehrfach 
gebrachten einfachen Beschreibungen der Wirkungsweise von 
Maschinen und Kesseln für das vorliegende Nachschlagewerk 
die Angabe von Konstruktionsraischlägen und Abmessungen 
ausgeführter Einzelheiten wünschenswert. Dieser Wunsch 
ist aber schwer erfüllbar, da auch sonst in der Literatur 
wenig derartige Angaben zu finden sind. — Hoffentlich ist 
die 19. Auflage der «Hütte* ebenso schnell vergriffen wie 
ihre Voripingerinnen, damit die Herausgeber bald Gelegen- 



heit haben, in der 20. Auflage auch unsere Wünsche zu be- 
friedigen. 

Du meilleur type de chandlere a placer a bord des 
navlres de guerre. Extraits du rapport de M. Danoy, 
Mccanicien en chef de la marine militaire. — Sonder- 
abdruck aus der Zeitschrift .Qucstions Navalcs*. Paris, 
Imprimerie centrale, 18, rue Saint Sauveur. 

Eine Inhaltsangabe dieser sehr interessanten Schrift ist 
in unserer Nr. 1 dieses Jahrganges erschienen. 
Der praktische Werkmann. Hand-, Hilfs- und Lehrbuch 
für Schlosser, Mechaniker usw. mit besonderer Berück- 
sichtigung der Lehrlingsausbildung von Werkmeister Georg 
Th. Stier. Verlag von Moritz Schäfer in Leipzig. — Das 
Werk erscheint in etwa 20 Heften von etwa 30 Seiten zum 
Preise von je 0,50 M. 

Der Verfasser veröffentlicht in dem Buche seine in 
45jähriger Praxis, teils als Arbeiter, teils als Werkmeister 
und Ixhrer an einer höheren technischen Lehranstalt ge- 
sammelten Erfahrungen. Das Buch enthält keine theoreti- 
schen Erörterungen, sondern lediglich klare Erklärungen, 
erprobte Anleitungen und Ratschläge für die Ausführung 
der verschiedensten Arten von Arbeiten bei der Herstellung 
der Rohmaterialien und ihrer Verarbeitung. Es bildet einen 
wertvollen Beitrag zur Förderung der Handwerkerausbildung. 
Die Schlebersteuerungen der Dampfmaschinen und 
Vakuumpumpen von Dipl.-Ing. Karl Schmidt. Ver- 
lag von Moritz Schäfer, l.eipzig. Preis 4 M. 

Das Buch enthält in knapper, vortragartiger Form die 
Beschreibungen und Konstruktionsweisen der Schieber. Jetler 
Fall ist an einem durchgeführten Betspiel erläutert und 
durch Konstruktionszeichnungen nach Ausführungen nam- 
hafter Maschinenfabriken illustriert. Die Hauptgesichtspunkte 



I 



Dampfkessel- u. Gasometerfabrik, A.-G. vorm.A.wiikeaco. 

Gasometer Braunschweig 




Langjährige Spezialität: 



Blech- u. Metall- 
bearbeitungs-Maschinen 



bit acmaschine zun Kaltbiegen f. Bleche von 35 mm Dicke. 



aller Art 

bis zu den grOssten Dimensionen. 
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für die Wahl der 1 jn/elhciten sind hervnrge hohen. Das 
Buch wird für Studierende eine wertvolle Unterstützung 
bei den Konstruktionsübungen bilden. 
Haberlands Unterrichtsbriefe. Englisch. Unter Mit- 
wirkung von A. Clay, M. A„ herausgegeben von Pro- 
fessor Dr. Thiergen, Dresden Brief 6 — 10. Preis jedes 
Briefes 75 Pf. Verlag von E. Habcrland in Leip/ig-R.. 
FJIeiiburgcr Str. 10/11. 

Die Regeln des neuen Briefes werden in den Rcading- 
Fxercises mit arabischen, die früher vorgekommenen mit 
römischen Ziffern bezeichnet, so da(l jeder Brief aulk-r der 
Einübung der neuen Regeln eine Wiederholung der früheren 
darbietet und zwar ins l*raktischc umgesetzt und daher 
doppelt wertvoll. 

Die neu vorkommenden Vokabeln werden in dem 
Vocabulary mit Aussprachebezeichnung unter Hinweis auf 
ihre germanische Abstammung und die Gesetze der Luit- 
verschiebung, welche das Einprägen der neuen Wörter sehr 
erleichtert, gegeben. 

Wie in den früheren Briefen ist dem UeblingSStflckc 
eine längere aus Frage und Antwort bestehende „Konver- 
sation" beigefügt, durch welche der Beweis erbracht »erden 
soll, daß das Reading-Exercise inhaltlich vollständig zum 
geistigen Besitze des Lernenden geworden ist. 

Eür die Sicherheit in der Einübung der grammatischen 
Regeln bürgen eine gröllerc Anzahl von Kragen und Auf- 
gaben, deren Beantwortung in der 1. Lektion des nächsten 
Briefes zu finden ist, so dal! eine stete Kontrolle der Kennt- 
nisse stattfindet. 

Die Schiffsschraube. Von Albert Achenbach. I. Teil. 

Ihre Entwickelung und zeichnerische Darstellung. Verlag 

von Robert Cordes, Kiel. 

Der vorliegende I. Teil dieses aus j Teilen bestehenden 
Werkes gibt bereits einen guten L'eberblick über die um- 
fassende Behandlung des gewählten Themas. Die beiden 
noch in Arbeit befindlichen Teile sollen enthalten: Die 
konstruktive Durchbildung und die Wirkungsweise und Be- 
rechnung der Schiffsschraube. Das Buch soll ein Handbuch 
für den Gebrauch am Konstruktionstisch bilden. Der vor- 
liegende Teil beschäftigt sich zunächst mit der historischen 
Entwicklung der Schiffsschraube, geht dann auf die \ er- 
schienenen Steigungsverhältnisse ein und gibt hierauf aus- 
führlich die Darstellung eines Schraubenflügels. Die nächsten 
beiden Kapitel erläutern »las Einformen einer Schraube und 



die Anfertigung einer vollständigen Arbeits/eiclitiniii; tut 
dieselbe, /.um Schlull werden einige Angaben über Neue- 
rungen an Schiffsschrauben gemacht, und zwar über den 
Zeise- Propeller und den Niki-Propeller. Durch 25 in den 
lext eingeheftete Tafeln, welche so angeordnet siiut, dal! 
man sie ganz herausklappen und beim I esen des Textes zu- 
gleich betrachten kann, wird das Verhältnis der Erläute- 
rungen und Anweisungen ungemein erleichtert. Ein der- 
artiges umfassendes Werk über Schiffsschrauben in deutscher 
Sprache isi jedenfalls mit Freuden zu begriilien, und wir 
empfehlen den erschienenen Teil auf das wärmste. Hoffcntlu Ii 
gelingt es dem Verfasser, im /weiten und dritten Teil eben* 
allen Ansprüchen zu genügen, wie dies im ersten Teil ge- 
schehen. 

Carl Patakys „Fachkalender für das Jahr igoft** sind 
soeben in verschiedenen Ausgaben für Metallindustrie. 
Gürtler, < Hefkr, Kupferschmiede, Maschinenbauer und 
Schlosser, Klempner und Installateure zum l'rcise von 
2,10 M in Leinewand gebunden, bei freier Zusendung 
erschienen. Verlag von Qirl Pataky, Metallotechnischt 
Buchhandlung. Berlin S. 42. 

Dem Verlag steht bei der Auswahl des der Praxis ent- 
nommenen Stoffes eine 26jUuigC Erfahrung und engste 
Verbindung mit der Praxis zur Seite. 

Die im gleichen Verlag erscheinenden beiden Fach- 
zeitschriften -Der Metallarbeiter- und die .Deutsche 
Klempner-Zeitung- bilden die natürliche Bnicke zum Aus- 
tausch der Meinungen für den Verlag mit der Praxis und 
sie ermöglichen es auch, dall jeder neu erscheinende Jahr- 
gang entsprechend den Fortschritten der Technik eine dtirch- 
gieifeitde Verbesserung und Vervollständigung erfährt, die 
den jeweiligen Bedürfnissen der Fachleute Rechnung trägt 
tind die Wünsche berücksichtigt, welche aus den Kreisen 
der langjährigen I reunde des Kalenders laut »erden. 

Im selben Verlag ist auch noch ein Maschinenbaucr- 
und Metallarbeiter-Kalender erschienen, der hei entsprechend 
einfacherer Ausstattung und freier Zusendung für 1,10 M 
z.u beziehen ist. 

Der neue 41. Jahrgang von P. Stühlen'« Ingenieur- 
Kalender für Maschinen- und Hütten-Techniker für 
n>o6, neu bearbeitet von G I "ranzen und K. Mathcc 
(Verlag von O. D. Baedeker in I ssen), hat die dem Kalender 
im vorigen Jahre gegebene neue < iestalt beibehalten mit der 
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Gutehoff nungshiitte, Aktien-Verein für Bergbau und 

Huttenbetrieb 
Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefert 

Hiserne Brücken, Uebaude, Schwimm- 
docks, Schwimnikrahue jeder Tragkraft, 

Leuchtturm» 
Schmiedestücke in jeder gewünschten 

(Qualität bin 40000 kg StQckgowicht, roh, vor 
gearbeitet oder fertig bearbeitet, besonders 
Kurbelwellen, Kelr.tT.swellen und sonstige 
Schmiedeteile für den Schill- und Maschinen- 
bau. 

Jlanrliini-rtgnNM bis zu den schwersten Stücken. 
DampfkeNNcI, stationäre und Schiff.skossel, eiserne Be- 
hälter. * 
als Besonduruflit: Schiffsmaterial, wie Bloche und Profilstahl 
Du neu«, Anf»na M0I In Botxleb fekommN» R]«ebwa)xw«rk h»t «In* Lalutun^snuilgiMlt von limwi Tonnen Hlcoh» pro Jahr m4 Ist dt* 
'IntthoShaneuhBtie T»nnOifo Hin-« iimfnntrelchen WttrprnKriaimii In dir Luc». iIkus ki»s»dH» za «•Inem Schiff n n ( I i; i» w alxmal*r1iil tu IMMS* 
Jlbrlicb« Etf»fuaf. Kohlen »&OU0OOI; W »l«w»r « Hrt»1i«T<U*» 400000 t; KoH»f**n tiHWit; »rücken. Ma.irhlnen. Kewei pp. TOOOO t. 
• B**ctllfli(t« Kramte and Aibeitcr: Uber INOU0. 
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A enden mg, dafl der ganze allgemeine Teil da Texfes in 
einem Einsteckhettchen vereinigt, und nur das Kapitel »Eisen- 
hütten wesen« für sich allein zum Herauslegen gebunden ist. 
Die sehr praktische Trennung des Terminkalenders in zwei 
Jahreshälften ist auch in der neuen Ausgabe durchgeführt. 
Indessen findet sich an Stelle des früheren, für sich ein- 
gesteckten Notizblockes jeder dieser Hälften ein fester Ab- 
reilJblock beigeheftet In dem richtigen Bestreben, die Dicke 
lies in der Tasche zu tragenden Buches tunlichst zu ver- 
ringern, sind eine Anzahl weniger wichtiger Tabellen aus 
dem Teil I in den Teil II verwiesen, so dafl der Kalender, 
der in der vorliegenden Form auch an Festigkeit nichts zu 
wünschen übrig läßt, tatsächlich ein bequem in der Tasche 
zu tragendes Hilfs- und Notizbuch für den Ingenieur bildet. 
Durch zeitgemälie Aeiiderung bezw. Ergänzung einzelner 
Abschnitte hat sich der Kalender in technischer Beziehung 
auf der Hohe erhalten. Die Ausstattung ist eine vorzügliche 
und der Preis von nur 3 M für beide Teile zusammen ein 
aultcrordentlich billiger, so da« sich der bewährte ..Stühlen"' 
auch in diesem Jahre zu der grollen Zahl seiner alten Ab- 
nehmer zahlreiche neue Freunde hinzu erwerben wird. 



Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 

Auvfühilifhe BoprcchunR besonderer Werke wird vorbehalten. 

Maschinenbau- und Metallarbeiter-Kalender für iuo6. 

Herausgegeben von Carl Pataky. XXVI. Jahrgang. 
Berlin, Carl Pataky. Preis 1,10 M. 
Jahrbuch des Invalldendank für Inserenten u. Bücher- 
freunde igoo. Berlin, Invalidcinlank. Preis 2(1 |f. 



Zeitschriftenschau. 



Kriegsschiffbau. 



Im! flotte de gnerre ottomane. Armee et marine. 20. No- 
vember. Kurze Angaben über die Hauptabmessungen, die 
Maschinen und die Artillerie der Panzerkreuzer .Abdul- 
Hamid" und -Abdul-Medjid", des Panzers »Messmidie* 
und der Zerstörer ..Alpagol- und ,.Akissar\ 

Annthcr battlcship launched. Marine F.ngineering. No- 
vember. Daten über die Bauzeit, die Maschinenanlage, 
Artillerie imuI Panzerung des amerikanischen Linienschiffes 
-Mississippi". Hie Maschinen sollen 10(H>0 i.PS. ent- 

AK-tin uhfl dem Schiffe bei einem Deplacement von 
11200 t eine Geschwindigkeit von 17 kn verleihen. 
L über alles = 116,43 m, B - - >3,4(. in. T 7,51 m. 
Line Abbmtung. 



Handelsschiffbau. 

The turbine driven steamer »Viking-. Marine Engineering. 
November. Beschreibung der inneren Einrichtung und 
der Turbinenanlage des Passagierdampfers »Viking». 
Letztere besteht aus drei Satz Parsons Turbinen. Die Ge- 
schwindigkeit betrug bei der Probefahrt 23,5 kn. L über 
alles 1 10,01 m, B - 22,80 m, H - 5,25 m. Ein Längs- 
schnitt, Abbildungen der Salons und der Turbinenräume. 

The fishing steamer -James M. Oifford*. Marine Engineering. 
November. Kurze Mitteilungen über den aus Holz ge- 
bauten Fischdampfer »James M. üifford". Derselbe be- 
sitzt eine größte Länge von 39,31 in, eine Seitenhöhe von 
5,85 m und einen Tiefgang von 2,89 m. Fjn IJingsschnitt, 
eine Abbildung. 

Coastwise steamship lines of the United States. The Nautical 
Gazette. 2. November. Zusammenstellung der Linien, 
welche zwischen den Hafenplätzen der Vereinigten Staaten 
verkehren, und Aufführung der Namen der in jeder Linie 
eingestellten Dampfer. Viele Abbildungen. 

The new trans-atlantic steamship »Amerika-. The Nautical 
Gazette. 2o. Oktober, und: Scientific American. No- 
vember. Schilderung der für die Kajütspassagiere an Bord 
des Riesendampfers -Amerika« vorhandenen Räume. Unter 
den Neuerungen gegen früher ist ein Restaurant zu nennen, 
in dem man zu jeder Zeit ä la carte speisen kann, und 
ein Fahrstuhl, welcher den Verkehr zwischen den einzelnen 
Decks vermittelt. 

T. S. S. »Empress of Britaiti". The Engineer. 17. No- 
vember, und: Ilie Shipping World. 15. November. Be- 
schreibung des bei Fairfield gebauten Zweischrauben- 
dampfers -Empress of Britain". welcher zwischen England 
und Canada verkehren soll. L über alles 173,42 m, 
B 19,80 m, H = 12,19 m, Depl 20 320 t. Zahl der 
Passagiere: 310 in der {., 470 in der II., 500 in der 
III. Klasse und 270 Zwischendecker. 

Turmdcck-Schraubetidampfer von 6250 t Tragfähigkeit für 
die Er/fahrt. Allgem. Schiffahrts-Ztg. 11. November. 
Angaben über einen Erzdampfer' von den Abmessungen 
des auf der Germania-Werft gebauten Dampfers »Narwick* : 
I. 104 in, B 14,2 m, H 8,4 m, Turmhöhe =s 1,9 m, 
Turinbreite 7.8 m, Tiefgang — 6,86 m. Maschinen- 
leistung 2038 PS., Geschwindigkeit 11.4 kn bei 77 Um- 
drehungen. Drei Zylinderkessel mit 16,5 m* Rostfläche 
und 550 m- Heizfläche, Kesseldruck 13 kg/cm 1 . 

Militärisches. 

DocumentS russes. Le Moniteur de la Flotte. 18. No- 
vember. Auszug aus den Berichten des Admirals 

Roschdjestvcnsky an den Zaren über den Verlauf der See- 
kampfe im russisch-japanischen Kriege. 



— Hart» luuo: GOLDENE MEDAILLE. — 




Droop * Kein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik m m 
» * * » und Eisengiesserei. 
Werkzeugmaschinen bis zu den 

grossesten Dimensionen für den 
Schiffsbau und den Schiffs- 
maschinenbau. 
Vollendet In Constructiii und Ausflinna. 
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Lc rapport sur le budgct de la marine. Ebenda. 25. No- 
vember. Kurzer Inhalt aus dem Bericht des Deputierten 
Ch. Bos über den französischen Marine-Etat für lWti. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Die Bedeutung der Nordosidurchfahrt für die Schiffahrt. 
Annalen der Hydrographie und Maritimen Meteorologie. 
Heft XI. Besprechung der Schiffahrtsverhältnisse in den 
einzelnen Abschnitten der Nordostdurchfahrt, die zum 
Teil noch sehr der Erforschung bedürfen. Für den inter- 
nationalen Verkehr ist weniger die Durchfahrt als vielmehr 
der Zugang zu den sibirischen Strömen von Wichtigkeit, 
um die Schätze Sibiriens dem Welthandel zuführen zu 
können. 

Oberflächentemperaturen im südlichen Indischen Ozean 1901 
bis 1903. Ebenda. Versuch, für den befahrenen Teil des 
südlichen Indischen Ozeans den Verlauf der Wasser- 
temperaturen von Vierteljahr zu Vierteljahr festzulegen 
unter Benutzung von Schiffsjournalen und der Beob- 
achtungen des Polarschiffes »Ciaufl-. Zwei Tafeln. 



Mhob-Kondenswasser-Ableiter 

= „Hydrophan" = 

Unerreichte Leistungsfähigkeit 

Kfir d. höchst. Dampfdrücke verwendbar 

Unübertroffen bzfl. dauernder 

zuverlässiger « Wirkungsweise 

O.R.i^^rk Pat. 




Rather Armaturenfabrik und 
Metallgiesserei G. m. b. H. 

Rath bei Düsseldorf. 



Heft XI der Annalen enthält noch eine Reihe kleinerer 
Mitteilungen: 

1. Mittelwerte aus den Beobachtungen von Temperaturen 
und Salzgehalt des Seewassers im Marsdiep (Heldcr) 
und der Zuidersee aus den Jahren 1894 bis 1903. 

2. Die beim Gefrieren von Seewasser eintretende Ver- 
änderung in dessen Zusammensetzung. 

3. Neuere Sturm- und Windsignale für die Ostsee und 
die dänischen Gewässer. 

4. Nord um Schottland oder durch den Englischen Kanal. 

5. Orkanartiger Nordost-Monsun vor Aden. 

6. Urteil eines Segelschiffsführers über Schreibbarometer. 

7. Beginn der Fahrten für die erdmagnetischen Be- 
stimmungen auf dem nördlichen Stillen Ozean. 

8. Starke Stromkabbelnng. 

9. Wasserhosen nördlich von Sumatra. 

Die Wittemng an der deutschen Küste im Sepieniber lW). 
Ebenda. 

Schiffsmaschinenbau. 

The „Carmania*. The Engineer. 24. November. Angaben 
über die Turbinenanlage auf der »Carmania-. Bei einer 
Vorprobe wurden mit 20 000 i.PS. 19,3 kn erreicht. 

The detcrmination of the principal dimensions of the steam 
turbine with special reference to marine work. The 
Engineer. 17. November Wiedergahe eines vor der In- 
stitution of Engineers and Shipbuilders in Scotland ge- 
haltenen Vortrages über die Bestimmung der Haupt- 
abmessun^cn von Dampfturbinen. Viele Kurven und 
Tabellen. 

Usefu! data of scoteh marine engineering practiec. Marine 
Engineering. November. Zahlentafeln über Abmessungen 
von Kesseln, Maschinen, Kurbelwellen und Schiffsschrauben. 

Trial trip of ferry-boat ..Manhattan*. Ebenda. Indikator- 
diagramme und tabellarische Zusammenstellung der Probe- 
fahrt sergebnisse. 



Filze für technische Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze, Isolierungs-Filze, 

Schleif- und Polier-Filze,^. 

Tita für Pntoer- und Xanitions-Tabriken, 

sowie für simtlicbe andere technische Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Carl Gunther ( Ck Jflz-Tabrik 

BERLIN NO. 18. 
Vertreter Ii Hamburg: Arnold Reuter, BOtchstr. 7. 



Lttdw. Steinmann & Gn. 



Ketten-FabrlK| 
Iserlohn (Aluladt) 



U.frflnd.t 1888. 

Speiialitit: 
MflM ftpftfal 

Bergwerks-, Krahn- and Sohiffeketten, adjustierte 
Ketten, Kettenräder, sowie Ketten aller Am. ■ 

Eigene hydraulische Priirungsm&schine. 
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A study of the corrosion of condenser tubes. The Engineering 
Magazine. November. Experimentalversuche über die 
Anfressung von Kondansatorrohrcn. Der Verfasser des 
des Aufsatzes schildert die Arten der beobachteten Kor- 
rosionen und gelangt zu dem Schluß, daß nicht im Material, I 
sondern in äußeren Einflüssen der Grund für zeitweiliges i 
schnelles Anfressen zu suchen sei, vornehmlich in der An- 
wesenheit von Kohle. Vorschläge für die Behandlung 
der Rohre. 

Cochran boiler for auxiliary machinery on shipboard. 
Engincering. 10. November. Genaue Skizzen mit Maßen 
von einem stehenden Hilfskesscl, über den folgende An- 
gaben gemacht werden: Durchmesser 2,6 m, Höhe - 
5.2 m, Heizfläche 93 m» Rostfläche = 3,9 m*. Kessel- 
druck = 7,0 kg/cm*, 264 Heizrohre von 1,6 m lünge und 
64 mm Durchmesser. Eine Abbildung. 

Jacht- und Segelsport 

Lc cruiser-yacht allemand „Edith». Le Yacht. 4. November. 
Segelriß, Längsschnitt, Linien und Hauptabmessungen der 
Jacht „Edith-. Vergl. Schiffbau VII. Jahrg. 179. 

Le canot automobile anglais .Iris". Le Yacht. 25. No- 
vember. Linienriß und Einrichtungs/eiclinung des Motor- 
bootes -Iris- nebst Angaben über die Bauart. Vergl. 
Schiffbau VII. Jahrg. Seite 179. 

»Eatinitza-. Von Fluß und See. Illuslr. Beilage zum Wasser- 
sport. 16. November. Nachbildung eines I .ateinerbootes, 
wie es an der Küste von Portugal verwendet wird. 
Das Fahrzeug ist als Jacht ausgerüstet worden und hat 
gute Erfolge erzielt. Die Abmessungen sind: L über 
alles = 10,26 m, Lwl = 9,32 m, Bwx = 2,79 m, Tief- 
gang vorn 0,29 m, hinten — 1,19 m, Segelfläche - 
117,9 m*. Linien, Takelriß und Decksplan. 

Verschiedenes. 

New health Steamcr for New York. The Nautical Gazette. 
26. Oktober. Beschreibung der Bauart eines für das Ge- 
sundheitsamt in New York erbauten Dampfers, der den 
Verkehr zwischen der Stadt und dem Hospital auf North 
Brother Island vermitteln soll. I. über alles 38,40 m, 1 



B = 7,62 m, H = 2,89 m, T = l,52 m, Deplacement = 
244 t. Längsschnitt, Deckspläne, Hauptspant. 
The new Bombay docks. The Engineer. 10. November. 
Angaben über den Schiffsverkehr in Bombay, die Lage 
der Docks, die Erdbewegungen, Wasserversorgung der 
Arbeiter, über die Maschinenanlage und ein neues Leucht- 
schiff. 

New dredger for Newport. Page s Weekly. 10. November. 
The Engineer. 17. November. Kurze Mitteilungen über 
den Eimerbagger „Bruce". Für Newport bestimmt, 
vermag er bei einer stündlichen Leistung von 915 t 
Bagucrgut bis zu einer Tiefe von 14,62 tu zu baggern. 
Deplacement 762 t, Geschwindigkeit = 9 kn, Eine Ab- 
bildung. 

Notable dock enginecring. Page's Weekly. 10 November. 
Kurzer Ueberblick über die Dockgelegenheit in den Häfen 
von London, Southampton, Avonmouth, Glasgow, Ant- 
werpen, Hamburg, New York und Liverpool. 

Government dredge for Dclcvarc river. Marine Engineering. 
November. Ausführliche Beschreibung eines für die Re- 
gierung der Vereinigten Staaten erbauten Baggers. Ge- 
naues Zahlenmaterial über die Materialstärken, die Ma- 
schinen, Pumpen, Kessel, Propeller und Lichtanlage. Der 
Bagger ist 96 m lang, 15,85 m breit und 6,85 m tief. 
Ein Längsschnitt, Decksplan, Hauptspant, zwei Quer- 
schnitte durch die Laderäume, Ansichten und Schnitte der 
Hauptmaschinen, der Zentrifugalpumpen und ihrer Ma- 
schinen. 

A wooden floating dry dock at Mobile. Marine Engineering. 
November. Angaben über die ürößenverhältnissc und 
Materialstärken eines für den Hafen von Mobile bestimmten 
hölzernen Schwimmdocks, welches Schiffe von 3050 t 
aufzunehmen vermag. Ein Querschnitt, eine Ansicht, drei 
Abbildungen. 

Das Untcrwassersignal. Seemaschinistenzeitung. 15. No- 
vember. Bildliche Darstellung der Wirkungsweise des 
Glockensignals mit Erläuterungen. Vergleiche Schilfbau 
VII. Jahrg. Seite 55. 

Grundlagen der grollen Havarie, insbesondere nach deut- 
schem Recht. Hansa. 11. November." u. folg. Vortrag 



Otto 7r or iep, jthegdt flhempr.) 

Werkzenpasehinen aller Art ffir Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 

■pexiell ffir den 8ehift*Rban, tili BOrdelmaachinen, Steramkantenfrais- 
mmchinen, Blechkanteuhobelmiuschinen, Blechbicgmaschinen, Scluwen, Pressen, 
Radialbohrmaschinen, Keaselbohnnaachinen (ein- und mehrspindclig), Fraigmaschirion, 

Hobelmaschinen, Drehbänke etc. etc. 



Verticale Hobelmaschine 



von 1800 mm Hobelhöhe 
1500X800 mm Tisch Verschiebung. 
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von Dr. E. Prosch im Nautischen Verein zu Bremen über 
die Entwickelung des Begriffes der großen Havarie und 
seine Anwendung in praktischen Fällen. 

Frachtsätze in der Rhein-, Elbe- und Oder-Schiffahrt. Zeit- 
schrift für Binnenschiffahrt. Heft 18. Tabellarische Zu- 
sammenstellung der Frachtsätze in den genannten Strom- 
gebieten, aus der hervorgeht, daß die Rhein-Schiffahrt mit 
niedrigeren Frachtsätzen arbeitet als die Schiffahrt in den 
beiden anderen Stromgebieten. 

Hafenerweiterung Antwerpens. Das Schiff. 24. November. 
Mitteilungen über die leitenden Gesichtspunkte für die 
geplante Hafenerweiterung Antwerpens, die mit einem 
Kostenaufwande von 146 Mill. M in 10 Jahren ausgeführt 
werden soll. Angestrebt wird die Zugänglichkeit des 
Hafens für Schiffe von etwa 300 m Länge, 30 m Breite 
und 10—11 m Tiefgang. 

Vcrgleichsvcrsuche mit Eisen- und Stahlwaren, auf heiliem 
und clcktrolytischem Wege verzinkt. Dinglers Poly- 
technisches Journal. 25. November. Mitteilungen über 
mechanische und chemische Vergleichsversuche mit ver- 
zinkten Eisenwaren verschiedener Fabrikation. Die Ver- 
suche ergaben, daß nur auf elektrolytischem Wege ein 
einwandfreier Zinküberzug hergestellt weiden kann, dem 
allerdings ein Nietlerschlag von Salzen nicht beigemengt 
sein dürfe. 

Die Entwickelung des Schiffbaues in Japan. Ueberall. 
24. November. Kurze Darstellung der Entwickelung des 
japanischen Schiffbaues, der noch sehr vom Ausland ab- 
hängig ist. Im Jahre 1884 waren 76h Personen im Schiff- 
bau beschäftigt, 1<J03 belief sich die Zahl schon auf 5658. 



DedUCttonS from recent and former experinnnts on llic in- 
fluencc of the depth of water on speed. The Shippin;; 
World. 8. November. Auszug aus einem Vortragt v(to 
Marriner vor der Institution of Naval Architects über des 
Einfluß der Wassertiefc auf die Geschwindigkeit unter Be- 
nutzung der Versuche von H. Yanrow, Rota, Rasmussen. 
Paulus usw. und der Untersuchungen von Froude, Kelvin, 
Taylor und Lamb Finige Diagramme und Skizzen. 



Der vorliegenden Nummer liegen l*rospekte nach- 
stehender Firmen bei: 

1. üebr. Wichmann, Berlin NW. 6, Karlstr. 13, 

2. Siemens-Schuckert Werke O. m. b. H., Berlin SW. 

Askanischei Platz 3, betr. Centrifugal -Ventilatoren, 

3. J. Engelhorn, Verlagshuchh., Stuttgart, 

betr. Graetz, Dr. Leo, Die Elektrizität und ihn 
Anwendungen, 

4. C. J. E. Volckmann, Verlagsbuchh., Rostock i. M., 

betr. Dietrich, Max, Die gebrauchlichsten Dampf 
turbmen-Systeme für Land- und Schiffs/M eckt na^l: 
Konstruktion und Wirkungsweise, 

5. Robert Cordes, Verlagshuchh., Kiel, 

betr. Achenbach, Albert, Die Schiffsschraube, 
h. H. L. Sterkel, Ravensburg I. W., 

betr. »Komet "-Piassava-Besen. 
7. Düsseldorfer Maschinenbau - Aktiengesellschaft. 

vorm. J. Losen haitscn, Düsseldorf-Orafenberg 

betr. Laufkrane. 
Wir machen unsere verehrten Leser hierauf bfSonden 
aufmerksam 
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Die Wanderung des Druekmittelpunktes des Ruder- 
druckes bei Ein- und Dreischraubensehillen. 

Von J. Stieghorst, Konstr.-Sckr. im R.-M.-A. 



Die gebräuchlichen Ruderdruckformeln setzen j 
eine der Mittellinie des Schiffes parallele Richtung ! 
des auf das Ruder strömenden Wassers voraus. Diese , 
Voraussetzung hat jedoch nur eine beschränkte i 
Gültigkeit. Mit Beginn der Drehbewegung des 
Schiffes ist sie schon aufgehoben. Es bewegt sich ; 
alsdann jeder Punkt eines Schiffes 
auf einer Kurve, und die Strom - 
richtung des an diesen Punkt relativ 
vorbeifließenden Wassers ist der in 
dem betreffenden Punkt an die 
Kurve gelegten Tangente gleich- 
gerichtet. Zudem bewirkt die gleich- 
zeitig mit der Drehbewegung auf- 
tretende Fliehkraft anfänglich ein 
Nachbleiben der Winkelgeschwindig- 
keit der Bewegung des Schiffes auf 
der Kurve gegenüber der Winkel- 
geschwindigkeit der Drehung des 
Schiffes um eine Vertikalachse. Die 
Mittellinie des Schiffes bildet dann 
in den verschiedenen Ligen mit der 
Tangente an die vom Systemschwer- 
punkt beschriebene Kurve den so- 
genannten Einbuchtungswinkel, dessen Grolle infolge 
des anfänglichen N'achbleibens der Winkelgeschwindig* 
keit der Bewegung des Schiffes auf der Kurve gegen 
die Drehung des Schiffes um sich selbst im weiteren 
Verlauf der Drehbewegung Schwankungen unter- 
worfen ist. Die hier gekennzeichnete Lige des 
Schiffes zur Bewegungsrichtung hat im besonderen 
zur Folge, daß die relative Richtung des auf das 
Ruder treffenden Wassers sich mehr oder weniger 
der Richtung des Ruders nähert, je nachdem der 
Einbuchtungswinkel größer oder kleiner ist. Dem- 




Ahh. 1. 



zufolge ist auch die Größe des Ruderdruckes von der 
Größe des Finbuchtungswinkels abhängig. 

Unsere Kenntnis über die Größe der Fin- 
buchtungswinkel ist nur gering. Für Linienschiffe 
von 12 — 13 000 t werden Finbuchtungswinkel bis zu 
20° angegeben. Diese Angaben beruhen auf 
Messungen, die auf der Kommando- 
v < brücke ausgeführt «erden, und da 

diese durchweg vor dem Systcm- 
sehwcrptinkt des Schiffes liegt, ergibt 
v sich für den auf den Systemschwer- 
punkt bezogenen Winkel ein ent- 
sprechend größerer Wert; es zeigt 
sich ferner, daß in diesem Drehungs- 
zustand ein aus dem Krümmungs- 
mittelpunkt der Fahrkurve auf die 
Mittellinie gefälltes Lot letztere zu- 
fällig ungefähr im vorderen Perpen- 
dikel schneidet. Für ein Schiff von 
120 m Länge = L, dessen System- 
schweipunkt auf |j liegt und «elches 

sich auf einer Kurve mit dem 
Krümmungsradius {> — 160 m be- 
wegt, ergibt sich damit und mit Bezug auf Abb. 1 
folgendes: 

sin » M \ - 0,375, i» - 22", 
I oU 



' .1 : 



Y ■!-», 



sin 



120 
100.8 



>, L sin ü 
_ 100.8 m, 

-. - 0,020, ; . 30". 



L- ■ (ocosii)'- 
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Der Winkel welchen die Richtung des auf das 
Ruder treffenden Wassers mit dem Ruder bildcl, hat 
demnach die Große a— ; 1", wenn der Ruder- 
winkel a 40" ist. 

Die relative Geschwindigkeit des unter dem 
W inkel ji auf das Ruder treffenden Wassers ist 

wenn v die Bogengeschwindigkeit des S> stemschwer- 
punktes bedeutet. Wird letztere zu 0,4 m sek an- 
genommen, so wird v, 7,03 m sek. 

Aus ß I • und v, 7,63 m sek läßt sich 
nun ohne weiteres erkennen, daß die hieraus resul- 
tierenden Kräfte das Schiff nicht in dem betrachteten 
Drehungszustand erhalten können, sondern dal? diese 
Wirkung fast ganz auf das von der Schraube zurück- 
geworfene Wasser zurückzuführen ist. Sofern das 
Schiff nun ein Hin- oder Dreischraubenschiff ist, übt das 
von der Schraube resp. der Mittelschraube zurück- 
geworfene Wasser auf das Ruder eine eigentümliche 
Wirkungaus.die in nachstehendem betrachtet werden soll. 

Vor Beginn des Kreislaufes sei die Geschwindig- 
keit des Schiffes v 0 - 0,5 m sek. Die dieser Ge- 
schwindigkeit entsprechende Umlaufszahl der Maschine 
nimmt während des Kreislaufes allgemein zwar etwas 
ab, doch kann diese Abnahme vernachlässigt werden, da 
sie nur gering ist und im übrigen der Gang dieser 
Betrachtungen zu absolut genauen Ergebnissen nicht 
führen kann und nur ein ungefähres Bild der ob- 
waltenden Verhältnisse geben soll. Der Schrauben- 
slip betrage 20 woraus die als konstant anzu- 
nehmende rortlaufgeschwindigkcit der Schraube sich 
ergibt zu 

11,0 m sek. 



" I 0,2 

Würde nun die Schraube in einem Zvlinder 

D-z 
4 ' 



arbeiten und die Fläche ihrer Flügel 



also 



gleich der Fläche des von den Flügelspitzen be- 
schriebenen Kreises sein, so würde die Schraube das 
von ihr erfaßte Wasser mit u v 0 zurückwerfen. In 
Wirklichkeit trifft dies aber nicht zu, und muH des- 
halb versucht werden, Geschwindigkeit und Richtung 
des von den Schrauben zurückgeworfenen Wassers 
etwas genauer zu bestimmen. Die Schraube habe 
folgende Abmessungen : 

D = 4,5 m resp. r 2,25 m, 

Steigung M 6,00 m, 

abgewickelte Flügelfläche Fa ; 7,0 qm. 

Um die Rechnung einfacher zu gestalten, werde 
für alle Flügelschnitte der gleiche Steigungswinkel ? 

angenommen und dieser nach dem auf ^ r gelegenen 

Flügelschnitt bestimmt. Es ist dann: 

Ig * " _ 2 0,037, woraus < f 32" 30'. 

2 • , r- .. - 

Das von den Schraubenflügeln gefällte Wasser 
wird normal zur Richtung des Flügelschnittes mit 

der Geschwindigkeit " N ", entsprechend der hy- 



1 \ - 

drostatischen Druckhohe von „ , zurückgc- 

2 g cos- ■> 

worfen. Die Schraube bewegt nun aber eine- Wasser- 
ader, deren Querschnitt in der F.bene der Soli raube 
der Fläche des von den Flügelspitzen beschriebene!: 
Kreises entspricht. Die Geschwindigkeit dieser Ader 
würde sich unter Berücksichtigung der abgewickelten 
Flügelfläche ergeben zu 



I" Fa (u v 0 )--|«/ a 
Lr J - co>-' © J 



,r- " cos^ J cos ? 

Mit zunehmender Entfernung von der Schraube 
muß dieselbe infolge der Ausdehnung des Quer- 
schnittes des bewegten Wassers und anderer Ein- 
flüsse sinken und werde deshalb die Geschwindig- 
keit des auf das Ruder treffenden Wassers 0,05 
des obigen Wertes gesetzt. Wenn das Schiff sich 
nun in Drehbewegung befindet und seine Mittellinie 
den Winkel « mit der durch den Systeinschwerpunkl 
an die Drehkurve gelegten Tangente bildet, so ist 



statt Vo zu setzen: 



es 



ergibt sich somit 
der Schraube aui 



■ cosit/KaW, 



und 

cos it 

für die Geschwindigkeit des von 
das Rutler geworfenen Wassers 

v 

u — 

v. ^ 0,05 

cos 

woraus mit den bisher angenommenen Werten 
u — 1 1.9, v = 6,4, » 22°, ? = 32° 30', Fa = 7,0 
und r = 2,25 

v, = - 3,7 m/sek wird. 
Der Ruderditick werde mm gesetzt: 
R = k.F-vv\ 
worin k einen Koeffizienten, F die Ruderfläche und 
v„ die aus der Resultierenden von und v_, sich er- 
gebende, senkrecht zur Ruderfläche gerichtete Seiten- 
kraft bedeutet. Da v._, und v von der Richtung der 
Wellenachse abweicht, ergeben sich gemäß Abb. 2 
für v„ bei linksgängiger Schraube Und St B- Ruder 

in den Radialebenen 0, ^ »sw. mit dem Rutler- 
winkel a folgende Beziehungen, in denen der Winkel 
^ resp. n usw. mit x bezeichnet ist. 

1. Radialebenen 0 und z 

v„ — v, sin fl -f- v s cos ? sin a 

2. 



Radialebenen '* und ] z 
4 4 



v„ - v, sin £( -|- \. sin (a '■- v,) I cos- f ■— sin 2 » siir'x 
3. Radialebene ^ 

v„ — Vj sin -| - v_. sin (a -4- v ) 

Radialebenen 



t. 



5 « 7 
, - und - 

4 4 



v, sin ,1 -f v , sin (a «,) I cos-' » - sin- ? sin- x 
3 

5. Radialebene z 

v„ v, sin ^ -f- v. sin (a - s). 
Fs ist nun allgemein: 

sin (a 7+- f) — sin a cos v _L cos a sin ? 
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und ferner nach Abb. 2 

v_, cos », | cos- <f -\- sin- •? sin 8 x = v., cos sowie 
v 3 sin », I n>s- ; i s»n- * sin 2 x ._ v 2 sin - f sin x. 




b) 
«) 

Obere Hälfte 
Untere Hälfte 




Abb. 2. 

Hiermit ergibt sich für die Radialebenen von 
0 bis 2 - die allgemeine Gleichung: 

v n = v, sin J5 j~ V;, sin a cos ? v. cos a sin ? sin x 

= \\ sin {5 — [sin a cos ? -j cos « sin » sin x], 
womit 

v„ 2 = v, 2 sin 2 ß f- v., 2 (sin 2 a cos 2 v \ cos s a sin 2 f sin 2 x 
rt- 2 sin a cos ? cos a sin ^ sin x ] 
— 2 v, v, sin ß (sin a cos ? h- cos a sin ? sin xj. 
Die hierin mit posi- 
tiven und negativen Vor- 
zeichen behafteten Werte 
sind bei der ange- 
nommenen linksgängigen 
Schraube und StB-Ruder- 
lage positiv für die hinter 
der oberen Hälfte der 
Schraubenkreisfläche ge- 
legene Ruderfläche, und 
negativ für die hinter der 
unteren Hälfte der Schrau- 
benkreisfläche gelegene 
Ruderfläche zu setzen, und 
umgekehrt bei Bß-Ruder- 
lage. Die Mittelwerte der 
Variabein sin -'x und sin x 
sind: 

r. r. 
^sin*xdx= 2 " nd - l Sin XdX ~ -' 

i o 

Hiermit wird der Mittelwert von 

v n 2 - v, 2 sin - V;, 2 £sin 2 a cos -\- ^ cos ~« sin 2 s 

zh ^ sin a cos » cos et sin ?J 

- 2 v, v 2 sin [5 j^sin a cos f ztr ~ cos « sin ■> J. 

Mit den früher ermittelten Werten und deren 
Verhältniszahlen: v, = 7,63, sin ß : 0,01745, \:, — 3,7, ! Schraubenaehse. 



sin* 0,5373, cos? — O.S434, sin u 0,b428 und 
cos « - ■- 0,76o, wird v„ 2 = 0,881 für die über der 
Wellenachse gelegene Ruderfläche bei StB-Ruder und 
für die unter der Wellenachse gelegene Rudcifläche 
bei BB-Ruder, sowie 1,587 für die unter der Wellen- 
achse gelegene Ruderfläche bei StB-Ruder und für die 
überder Wellenachsegelegene Ruderfläche bei BB-Ruder. 

Von dem in Abb. 3 dargestellten 21,7 qm 
grölten Ruder liegt eine Fläche von 10 qm über der 
Schraubenwellenachse und eine Hache von 11,7 qm 
unterhalb derselben. Die Druckmittelpunkte sind 
nach Joessel bestimmt. Der Druckmittelpunkt der 
oberen Fläche liegt 1,45 m über der verlängerten 
Schraubenwellenachse und 1,4 m hinter der Dreh- 
achse des Ruders; der Druckmittelpunkt der unteren 
Fläche liegt 1,1 m unter der verlängerten Schrauben- 
wellenachse und 0,3 in hinter der Drehachse des Ruders. 

Bei StB- und BB-Ruder ergeben sich nun fol- 
gende Drucke und Momente: 

A. StB-Ruder. 

a) Ruderdruck. 

1. Obere Hälfte . . = k- 10 

2. Untere Hälfte . . -- k 1 1 ,7 



0,881 98,81 k 

1,587 = 18,57 k 

Sa. 117,38 k 

R udermomente. 
Drehmomente. 

. . = 08.81 k- 1,4 -= 138,33 k 
. . = 18,57 k-0,3 - 5,57 k 
Sa. 143,90 k 







- 






Abb. 3. 



fj) Höhen momente. 

1. Obere HSIfte = 08,81 k- 1,45 143,27 k 

2. Untere Hälfte =- 1 8,57 k • — 1 , 1 0 = —20,42 k 

~~$7 122,85 k 

Der Druckmittelpunkt der ganzen Ruderfläche 
143 0 

liegt danach — ' - 1,23 m hinter der Dreh- 
1 I / , 5^ 

ach sc und ) ""' ^ 1,05 m über der verlängerten 
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B. Bß-Ruder. 
a) Ruderdruck. 

1. Obere Hälfte . . =k-10 1,587 ^ 15,87 k 

2. Untere Hälfte . . -_. k I 1,7 ",8S1 — 1 15,öl k 

Sa. 131,48k 

b) Rudermomente. 
a) Drehmomente. 

1. Obere Hälfte . . = 15,87 k- 1,4 = 22,22 k 

2. Untere Hälfte . . — 1 15,ol k-0,3 34,<>S k 

Sa. 56/55 k 

fj) H ö h e n m o m e n t e. 

1. Obere Hälfte = 15,87 k- 1,45 23,01k 

2. Untere Hälfte - 1 15,(>1 k— 1,10 —127,17 k 

Sa. —104,16 k 
Der Druckmittelpunkt der ganzen Ruderfläche 

5t) il 

liegt danach 0,43 m hinter der Drehachse 
1 3 1 , j8 

und J^ 1 ^ = 0|79 Hl unter der verlängerten 



Schrauben wellenachse. Der Ruderdriick ist wegen 
der etwas größeren unteren Ruderhälfte bei BB-Rudei 
etwas größer als bei StB-Ruder, dagegen ist das 
Drehmoment des Ruders, bezogen auf die Rutleraclisc, 
bei StB-Ruder erheblich größer als bei HB-Ruder, 
und zwar unter den gemachten Voraussetzungen etwa 
2,5 mal so groß. Die Beanspruchung des Ruder- 
slevens ist dagegen wieder bei BB-Ruder die größere, 

Die Druckmittelpunkte sind in Abb. 3 eingetragen, 
und bedeutet s die Lage des Druckmittelpunktes bei 
StB- und b die Lage ile> Punktes bei BB-Ruder. 

Vorstehende Betrachtungen beziehen sich nur 
auf die Wirkung des auf die Vorderfläche des Ruders 
Stoßenden Wassers und müßten noch in beziig auf 
die an den Kanten und der Hinterfläche des Ruders 
sich bildenden Wasserleeren ergänzt werden, üenauc 
und einwandfreie Beziehungen für den Ruderdriick 
und die Lage des Druckmittelpunktes werden sich 
daher nur auf Grund eingehender experimenteller 
Versuche mit Schiffen feststellen lassen. 



Neuer Speisewasser-Reiniger für Sehiilskessel. 



Um einen ökonomischen Dampfbetrieb zu er- 
zielen, ist vor allen Dingen die Verwendung eines 
Kesselspeisewassers erforderlich, welches unbedingt 
frei sein muß von chemisch gelösten Bestandteilen 
und mechanisch beigemengten Verunreinigungen. 

Das an Bord unserer Seeschiffe zum Speisen 
der Kessel benutzte Frischwasser hat bekanntlich 




infolge Lvaporation einen Reinigungsprozeß hinter 
sich, durch welchen alle chemischen Beimengungen 
dem WaSSer entzogen wurden. Um nun dasselbe 
auch zur Kesselspeisung verwenden zu können, ist 
erforderlich, daß auch alle mechanischen Bei- 
mengungen als Oel und Schmutzteile dem Wasser 
entzogen werden, welches am besten durch Filtration 
erfolgen kann. 

Line Anzahl Apparate, die ihren Zweck auch 



mehr oder weniger erfüllen, sind gegenwärtig als 
Speisewasser-Reiniger auf Seeschiffen im Gebrauch. 

In neuester Zeit wird vielfach auf Kriegs- und 
Handelsschiffen ein Apparat benutzt, dessen Konstruk- 
tion und Wirkungsweise an Hand der beigegebenen 
Abbildungen erläutert werden soll. Es ist dies der 
Speisewasser-Reiniger von „Niemeyer". Dieser Apparat 
neuester Konstruktion wurde auf ürund langjähriger 
Erfahrungen unter eingehender Berücksichtigung aller 
Vorgänge, wie sie sich bei Speisung von Schiffskesseln 
abspielen, konstruiert, und ist seine Bauart eine solche, 
daß seine Verwendung auf Schiffen wegen seiner 
geringen Raumbeanspnichung sehr zu empfehlen ist. 

Der Apparat besteht aus dem Gußkörper a, 
welcher durch den mit einem durchlöcherten Boden 
versehenen Zylinder b in einen äußeren und einen 
inneren Raum c und d getrennt wird. 

In dem äußeren Raum befindet sich die Heiz- 
schlange e, in dem inneren Raum die l ilterpatrone f. 

Das zum Speisen des Kessels zu benutzende 
Wasser tritt zunächst durch ein Ventil g in den 
eigentlichen Apparat ein und gelangt durch den 
Kanal h in den Raum c. 

Durch die hier plötzlich erfolgende Erwärmung 
iles Speisewassers bei Berührung mit der Heizschlange e 
sowie infolge der Richtungsänderung sondern sich 
Oel und Luft aus dem Wasser ab und werden als 
die s|tezifisch leichteren Stoffe nach dem oberen Teil 
des Raumes C gehen, während das Wasser selbst nach 
dem unteren Raum k geleitet wird. 

Da dieser Raum ziemlich groß gehalten ist, wird 
das Wasser hier zur Ruhe kommen und nur ganz 
langsam nach dem von der Filterpatrone f gebildeten 
ringförmigen Kanal I emporsteigen. Durch diesen 
Vorging werden sich alle schweren Schmutzteile auf 
dem Boden des Raumes k ablagern, die zeitweilig 
durch einen Hahn m entfernt werden müssen. 

Das Walser durchdringt dann vom Ringkanal I 
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aus das zwischen den einzelnen Ringen der Filter- 
patron« f liegende Filtriermaterial, wird hier von 
den letzten ihm bei der vorhergehenden Reinigung 
etwa noch nicht genommenen Unreinigkeiten beireit 
und tritt in den Raum d. Von hier aus verläßt das 
gereinigte Speisewasser den Apparat durch den Kanal n 
und das Ventil o. 

Zum Ablassen der Luft und des Oeles, welches 
sich oben im Raum ansammelt, dient der Lufthahn r, 
welcher bisweilen zu öffnen ist. Ist die Luft ent- 
wichen, so kann man das Gel entweder durch Unter- 
halten eines Gefälles entnehmen oder aber durch eine 
am Hahne angeschlossene Rohrleitung entfernen. Im 
letzteren halle ist hinter dem Hahn noch ein kleines 
Schauglas anzubringen. 

Ein Doppelfedermanometer zeigt den Druck im 
Innern vor der Filterpatrone und hinter derselben an. 

Ks kann vorkommen, daß durch langes Arbeiten 
die Filterpatrone derart verschmutzt, daß der Druck 
vor derselben zu hoch wird, l'm nun Brüche in 
der Anlage zu vermeiden, hat man ein Federventil p 
vorgesehen, welches sich selbsttätig öffnet und das 
Speisewasser direkt nach der Speiserohrleitung ent- 
weichen läßt. 

Das Ausschalten des Apparates kann in folgen- 
der Weise geschehen: 

Soll der Apparat während des Betriebes aus 
irgend welchen Gründen geöffnet oder außer Betrieb 
gesetzt werden, so kann dies durch eine L'mschalt- 
vorrichtung erfolgen. Man öffnet zunächst das Feder- 
ventil p, worauf man die Ventile g und o schließt. 

Das Speisewasser wird sodann durch einen am 
Apparat befindlichen Umgehungskanal der Speise- 
rohrleitung direkt zufließen. 

Das mehrfach erwähnte Federventil ist so kon- 
struiert, daß sich die Fetler beim Schließen des Ventils 
selbsttätig wieder auf den Normaldruck einstellt, 
außerdem ist ein Auswechseln derselben, ohne daß 
der Apparat außer Betrieb gestellt zu werden braucht, 
sofort möglich. 

Die Reinigung des Apparates in geöffnetem Zu- 
stande desselben geschieht in folgender Weise: 

Nachdem man das Ventil p geöffnet und die 
Ventile g und o geschlossen hat, löst man die Klapp- 
schrauben des Apparatdeckels, hebt denselben an den 
Augbolzen ab und nimmt die Filterpatronen an den 
beiden Handgriffen heraus. 

Nach erfolgtem Einsetzen einer vorhandenen 
Reservepatrone ist die mittlere Druckschraube des 
Deckels soweit wie möglich herauszuschrauben, und 
erst nachdem der Deckel völlig dicht und fest auf- 
geschraubt ist, wird die Druckschraube mäßig an- 
gezogen. 

Der Boden des Raumes k kann durch Oeffnen 
des Handlochdeckels, an welchem der Hahn m be- 
festigt ist, gereinigt werden. 
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Das Reinigen des geschlossenen Apparates ge- 
schieht in der Weise, daß man w iederum das Feder- 
ventil p zuerst öffnet, dann die Ventile g und o 
schließt, während das Dampfventil q langsam ge- 
I öffnet wird. 

Auf diese Weise wird das im Apparat befind- 
1 liehe Wasser zum Kochen gebracht und die auf dem 
Filtermaterial lagernden Schmutzteile gelöst. 

Nach einigen Minuten ist der Hahn m zu öffnen, 
und das Wasser wird mit den darin befindlichen 
Schmutzteilen abgeblasen werden. 




Abb. 2. 



Fs erscheint völlig ausgeschlossen, daß die 
Schmutzteile von den) jeweilig höher gelegenen Filter- 
material auf tiefer gelegenes fallen, da der gleich- 
zeitig auch von unten durch das Filtermaterial tretende 
Dampf dies verhindert. 

Die Anbringung des Apparates kann vermittels 
der vier im Grundriß ersichtlichen Befestigungs- 
schrauben s und t an vertikaler bezw. horizontaler 
Wand des Schiffes erfolgen. 

Bruno Müller. 
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Die VII. Hauptversammlung der Schiffbautechnisclien 

Gesellschaft. 

Von O. Fl a in in. 



(Fortsetzung 

Die Untersuchung der W'.tsscrsti öiiumi^en im 
Bereiche des Propellers hatte der Vortragende in 
drei Gruppen geteilt. 1. Untersuchungen betr. den 
Strömlingsverlauf, 2. Beobach tunken über Bildung 
\x)tt Kavitationen und i. hrmittlun.tr der kritischen 
Umdrehungszahl einer Srltraube. 

/.u nächst wurde durch Versuche festgestellt, dass 
die Geschwindigkeiten des aus der Schraube auv- 
treteiiden Wassers in der Vertikal- und Horizontal- 
ebene annähernd die gleichen sind, so dass in der 
Tat das Bild der achsialen Komponenten eine an- 
genäherte Rotationsfläche ist. Charakteristisch für 
fast alle diese Kurven ergab sich ein Maximum der 
Geschwindigkeit bis zur Hälfte des Propellcrradius 
von der Mitte aus, dann ein starkes Abfallen nach 
außen hin. Dieser Gcsehw indigkeitsabfall war unten 
größer wie oben, wahrscheinlich infolge der dort 
eintretenden Bremswirkung. Ferner ergaben fast alle 
Kurven ein ziemliches Zurückbleiben der Ge- 
schwindigkeit in der Mitte der Schraube, als wahr- 
scheinliche Folge der Nabenwirkung. 

Aus diesen ( ieschw indigkeitsdiagranunen zog 
der Vortragende den sehr berechtigten Schluß, daß 
es zur Frhöhung des Wirkungsgrades einer Schraube 
beitragen müsse, wenn man die Steigung nicht kon- 
stant, sondern nach der Peripherie abfallend gestalte, 
weil dadurch die Steigung dem wirklichen Ge- 
schwindigkeitsbilde mehr angepaßt werde. Fine Reihe 
von Versuchen bestätigte diese Annahme, vor allem 
aber bewiesen die Reiseresultate des Schnelldampfers 
„Kaiser Wilhelm II." mit derartig konstruierten 
Schrauben den Fffekt einer von obigen Gesichts- 
punkten geleiteten Konstruktion; es muß indessen 
hervorgehoben werden, daß die neuen Schrauben 
des genannten Dampfers eine Vergrößerung der 
Nügelfläche um zirka 2*) ".<-■ gegen früher aufw iesen. 

Indessen noch einen weiteren Schluß zog der 
Vortragentie aus den Gcschwindigkcitsdiagrammcn ; 
er fand, daß der Charakter des maximalen Ge- 
schwindigkeitshildcs überhaupt nicht, oder nur in 
sehr geringem Maße von dein Steigungsverlauf ab- 
hängig sei. sondern nur durch die Bewegungsver- 
hältnisse des die Schraube umgebenden Ringwirbels 
bedingt sei. Bei im freien Wasser rotierenden Schrau- 
ben bilde sieh, wie leicht einzusehen, nach Fintritt 
des stationären Zustandes infolge der Kontiuuitäts- 
bedingung ein großer Ringwirbel mit kreisförmiger 
Wirbelachse aus, dessen allgemeine Natur durch die 
Photogramme des Herrn Professor Dr. Ahlborn 
bereits bekannt geworden. Genau in l'cbcrcin- 
stimmung mit Herrn Professor Dr. Ahlhorn stellte 
Herr Dr. Wagner fest, daß das W, isser zentripetal in 
die Schraube hineingoogen werde und sich in kon- 
vergenten Linien durch dieselbe bewege, um in 
einiger 1 ntlct nung hinter der Schraube, da, wo die 
Massen wieder axial verzögert werden, in divergenten 



von S. 214.) 

i Bahnen auseinander zu gehen ( Trompetenbiltluiig) 
und in eliptischem Kreislauf vor die Schraube zurück- 
zukehren. 

Des weiteren untersuchte Herr Dr. Wagner die 
tangentialen Beschleunigungen der Wassermasscri 
beim Passieren des Propellers. Die ermittelten Dia- 
gramme lassen erkennen, daß die Werte dieser Be- 
schleunigungen von der Nabe zur Peripherie stark 
zunehmen, dann wiederum abfallen. Der Verlauf 
der tangentialen Komponente lasse einen Schluß auf 
die Güte des Propellers zu, indem dieser um s<> 
schlechter, je größer der Wirbelverlust sei. 

Auf Grund der verschiedenen Messungen für 
die axialen und tangentialen Beschleunigungen hatte 
der Vortragende ein Modell der Wasserfäden kon- 
struiert, welches die Konstruktion und Verdrehung 
des Schraubenstrahles in anschaulicher Weise 
wiedergab. 

Ls ergab sich ferner als bemerkenswertes Re- 
sultat, daß der tangentiale Slip nicht in gleichem 
Maße abnehme wie der axiale; der tangentiale Slip 
und damit der Wirbelverhist lasse sich auch bei 
günstigem Steigungsverhältnis nicht unter ein ge- 
wisses Maß von zirka 10 15 "> herabdrücken, hin 
Propeller mit kleiner Steigung übe wohl einen ge- 
ringeren tangentialen Angriff auf das Wasser aus, 
als ein solcher mit großer Steigung, dagegen sei 
bei ihm der Finfluß des mit der größeren Um- 
drehungszahl rapide wachsenden Form- und Rei- 
bungsw iderstandes größer. Die meistens bei Auf- 
stellung von Propellertheorien gemachten Annahmen, 
daß das Wasser axial zuströme, daß die Wasser- 
teilchen sich beim Durchströmen auf denselben 
Zylinderschnitten weiter bewegten, daß das Wasser 
beim Fin- und Austritt für verschiedene Radien die- 
selbe Axialgcschwindigkcit besitze und daß das 
Wasser die Schraube in einer zur Welle parallelen 
Richtung verlasse, seien in Wirklichkeit mehr oder 
weniger unzutreffend. Aus diesem Grunde könnte» 
auch die Cocffizicntcn nicht viel helfen, die zwecks 
Anpassung an die sogenannten Frfahrungen mit 
Vorliebe in die verschiedenen Formeln eingeführt 
werden. Fine genaue Propellertheorie müsse, wie 
bei den Wasserturbinen, sich vor allem auf die Ge- 
schwind igkeitsdiagratu nie stützen. 

Sodann wies der Vortragende darauf hin, dal! 
ein elliptisches Flügelblatt in den meisten Fällen 
einem Kreissektor-1 lügelblatt vorzuziehen sei, des- 
gleichen leitete er die Neigung der Frzeugendeii 
nach achtern, also die Stellung des Flügelblattes aus 
dem Gcschwindigkeitsdiagramm ab. 

Auf die Kavitations-Beobachtungcu eingehend 
wies der Vortragende darauf hin, daß diese Frschci- 
uting der Hohlraumbildung bekanntlich bei zu 
giolicr Umfangsgeschwindigkeit auftrete; die allge- 
meine Anschauung, daß man den Vorgang der 
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Kavitation mit einem zu rasch gehenden Pumpenkolben 

vergleiche, bei dem der atmosphärische Druck plus 
dem Druck der darüberstehenden Wassersäule nicht 
mehr genüge, um das Wasser so schnell nachzu- 
schieben, daß es stets am Kolben bc/w. am Rücken 
des Hügels anliege, oder nicht abreiße, erklärte der 
Vortragende nur dann als streng richtig, wenn das 
Wasser in parallelen laden am Hügelblatt vorbei- 
streichen würde. In Wirklichkeit fließe aber das 
Wasser vom Druckmittelpunkt nach allen Seiten hin 
ab, dabei hinter der eintretenden Kante einen Wirbel 
und Hohlraum bildend, den er mit „Eintrittskavi- 
tation" bezeichnete. Diese. Erscheinung gehe nun 
längs des Hügelrückens stetig in jene der Pumpen- 
wirkung, der eigentlichen Kavitation, über und der 
ganze Vorgang sei also in letzter Linie eine Wider- 
staudserscheinung des Hügelblattes. 

Aus den Untersuchungen und Beobachtungen 
leitete der Vortragende eine Lormet für die kritische 
L'mdrehungszahl ab, durch welche die .Möglichkeit 
gegeben würde, diejenige Umdrehungszahl festzu- 
legen, deren Ucbcischreitung starke Kavitations- 
wirkungen im Gefolge haben müsse. 

Auf die Versuche über Reibungs- und Lorm- 
widerstand eingehend, erklärte der Vortragende es 
zunächst als sehr fraglich, ob das Lroudesche Ge- 
setz, nach welchem der Reibungswiderstand mit der 
1.S4. Potenz wachse, überhaupt noch richtig sei, wenn 
es sich um so hohe Umdrehungsgeschwindigkeiten 
handle, wie sie bei Propellern vorkommen. Mit 
schmiedeeisernen rotierenden Seheiben von 1000, 
S0O und 000 mm Durchmesser und L'infangsge- 
sehw indigkeiten bis über 40 m pro Sekunde w urden 
Versuche angestellt und es ergab sich daraus, daß 
der Exponent für die Geschwindigkeit kleiner war, 
als der Lroudesche Wert 1,SI. Um sodann die Rei- 
bung richtig zu stellen, dürfe der Exponent der Ge- 
schwindigkeit nicht konstant gesetzt werden, sondern 
müsse variabel und zwar als abnehmende Lunktion 
der Geschwindigkeit angenommen werden. 

Hinsichtlich der Versuche über den lormwider- 
stand gelangte Herr Dr. Wagner zunächst zu dem 
Resultat, daß ein gewöhnlicher Propeller mit grader 
Druckseite aber gekrümmtem Rücken in Wirklich- 
keit ein solcher mit verschiedener Lin- und Aus- 
trittssteigung sei, ferner zu dem Resultat, daß mau 
auf keinen I all bei der Konstruktion einer Schiffs- 
schraube die austretende Kante auf der Druckseite 
zurückziehen oder abrunden dürfe, wie man das bei 
vielen Ausführungen bezüglich der Partien an der 
Nabe bemerken könne. Ls zeige sich dies in der 
Zeichnung an den Querschnitten der Hügel. 

Die vergleichenden Schubmessungen hatte der 
Vortragende ebenfalls in sehr übersichtlicher Weise 
in Diagrammen zusammengestellt. Last alle Kurven 
zeigten bei Zunahme der Umdrehungszahlen ein all- 
mähliches Ansteigen des Schubes, dann aber ein Ab- 
fallen dieser Werte. Die Stelle des Wendepuktes 
charakterisiert den Beginn der Kavitation und die 
kritische Umdrehungszahl. Der Wendepunkt gab 
ein ungefähres Mal» für den höchsten zulässigen kri- 
tischen Schuh pro c|nn Projektionen iche und hier 
kam der Vortragende zu ähnlichen Welten, wie 



I Barnabv. Lr gab an dieser Stelle auf Grund von 
Untersuchungen über den spezifischen Llächendruck 
1 als Lunktion des Tiefganges der Schrauben und 
desselben Llächendruckes als Lunktion der Schiffs- 
geschwindigkeit ein kombiniertes Diagramm für den 
I spezifischen Llächendruck als Lunktion der Schiffs- 
j geschwindigkeit und der Tauchtiefe, bezüglich dessen 
! er den Wunsch aussprach, daß es gelingen möge. 
; durch weitere Schraubcnvcrsuehc die Kurven zu 
! vervollständigen, weil dies den Konstrukteur in die 
', I-age versetze, auf einfachste Weise für gegebene 
Verhältnisse das zweckmäßigste Llügelareal abzulesen. 

Die Ermittelungen über das günstigste Hächeti- 
und Durchmesserverhältnis ergaben das Resultat, daß 
die radial veränderliche Steigung keinen merklichen 
Gewinn bringe, solange das Wasser noch homogen 
sei, der Vorteil einer derartigen Steigung komme 
erst dann und zwar um so mehr zur Geltung, je 
größer die Umfangsgeschwindigkeit sei und je weiter 
man in das Kavitationsgebiet des entsprechenden 
Propellers mit konstanter Steigung gelange. 

Zum Schluß wies der Vortragende auf eine 
eigene Konstruktion eines hinter der Schraube an- 
gebrachten Gcgenpropellers hin. von welchem er 
annahm, daß derselbe seinen Zweck, eine disziplinierte 
und somit verbesserte Wirkungsw eise herbeizuführen, 
erfüllen würde. 

Der mit außerordentlicher Sorgfalt und großem 
Eingehen auf die Schwierigkeiten der zu untersuchen- 
den Probleme dargebotene Vortrag fand den Bei- 
fall der Gesellschaft und dies um so mehr, als dar- 
getan worden war, mit welch außerordentlicher Lrci- 
giebigkeit und großem Interesse für die Lösung 
wissenschaftlicher Lragen unsere großen Werften, im 
vorliegenden l alle die Stettiner Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft Vulcan, tätig sind. 

In der Diskussion, welche sich an diesen Vor- 
trag anschloß, ergriff zunächst Professor Dr. Ahl- 
born das Wort und führte ans, daß auch er sich 
seit einigen Jahren auf dein gleichen Gebiete, welches 
durch den Vortrag des Herrn Dr. Wagner berührt 
worden sei, beschäftigt habe; er möchte deshalb an 
den Herrn Vortragenden einige Lragen richten. Zu- 
nächst scheine ihm die Anwendung des ringförmigen 
Tanks für die Versuche nicht zweckmäßig, auch fehle 
bei den Versuchen der Hilfspropeller, welcher gleich- 
mäßige Wasserströmung herbeiführen sollte. Diese 
Strömung solle auf den zu untersuchenden Pro- 
peller treffen und dadurch der Wirklichkeit näher- 
liegende Verhältnisse schaffen. Bei den Versuchen 
des Herrn Dr. Wagner habe aber der zu unter- 
suchende Propeller gleichfalls dazu gedient, die 
strömende Bewegung im Tank herbeizuführen. 

Er, Ahlborn, habe zunächst Versuche in einem 
gradlinigen Tank mit einer am festen Ort rotieren- 
den Schraube ausgeführt; er habe leider im vorigen 
Jahre nicht diejenigen Erscheinungen vorführen 
können, welche sich darstellten, wenn die Schraube 
gleichsam hinter einem Schilf durch das Wasser 
fahre. Er habe beabsichtigt, in diesem Jahre diese 
Erscheinungen bekannt zu geben, allein er sei mit 
der Anmeldung seines Vortrages zu spät gekommen. 
Im übrigen könne er konstatieren, daß die von ihm 
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beobachteten r rscheinungen hinsichtlich des Rinkes, 
welcher sich am hintern Rande der Sehraube bilde, 
mit den Resultaten Dr. Wagners übereinstimmten. 
Mieser Ring entstehe zu Anfang der Schrauben- 
bewegung. er ■«andere bei fortschreitender Schraube 
allmählich nach hinten, bleibe dort stehen, und um 
die Schraube bilde sich min der Schraubenstrahl, 
auf welchem der Wirbelring, wie der Hut eines Pilzes 
stehe. Dieser Schraubenstrahl bilde sich solange 
fort, wie die Schraube sich bewege, so da 15 man 
bei gleichzeitig fortschreitender Bewegimg des 
Schiffes mit der Schraube einen Schraubenstrahl er- 
halte von zylindrischem Ansehen, aufSen deutlich 
abgegrenzt. 

Herr Dr. Wagner habe auch die Ursache er- 
kannt, weshalb man die scharfen Konturen der 
Schraubenflügel erkenne. Der Cirund liegt darin, 
daß jeder Schraubenflügel während der fortgesetzten 
Drehung stets einen kleinen Wirhelring erzeuge, 
welcher an dem Schraubenstrahl fortlaufe, so daß 
man hei stereoskopischer Aufnahme und bei fort- 
schreitendem Schiff deutlich erkenne, wie diese 
spiraligen Wirbel den ganzen Schraubenstrahl in 
gleichmäßigen Abständen umziehen. Derartige Ver- 
suche lassen sich sehr gut nur in einem gradlinigen 
Tank anstellen. Sofern jedoch die Schraubenflügel 
verschoben seien, wie dies bei dem Niki Propeller 
S. K. H. des Großherzogs von Oldenburg angegeben 
sii, beschrieben auch die spiraligen Wirbelbänder 
der I lügelspitzcn keine gleichförmig voneinander 
abstehenden Spiralen, sondern solche, die gewisse 
Differenzen im Verhältnis zum Abstand der Mügel 
voneinander aufwiesen. 

Des weitern hob Herr Professor Dr. Ahlhorn 
noch die große Sorgfalt hervor, mit welcher Herr 
Dr. W agner gerade das wichtige Kapitel über die 
Geschwindigkeit der Wasserfäden im Innern des 
Schraubenstrahles behandelt habe; diese Resultate 
deckten sich mit seinen Beobachtungen. Wenn ferner 
Herr Dr. Wagner gesagt habe, daß die Steigimgs- 
verhältnisse des Flügels keinen wesentlichen I iufluß 
auf die Geschwindigkeit der Stromfäden im Schrau- 
beiis.rahle ausübe, so könne man das im allgemeinen 
zugeben. Zufällig habe er selbst aber einen merk- 
w ürdiget! Schilfspropeller untersucht, bei w elchem 
das Gegenteil bewiesen wurde; dieses sei die viel 
besprochene Westfalenschraube gewesen. Selbst- 
verständlich müsse sieh ein solches Gebilde, wenn 
man es in festem Material rotieren lassen wolle, bald 
festschrauben und auch im Wasser klemme es sich 
fest und man bekomme das eigentümliche Verhalten, 
daß der Schrauhcuslrahl bei gcwiss/n Rotations- 
geschwindigkeiten eine verschiedene Drehung habe. 
Sei der Propeller rechtsgängig, so drehe sich der 
Strahl an der Außenseite ebenfalls nach rechts, in 
de; Mitte drehe er sich entgegengesetzt; er wolle 
hieraus nicht folgern, daß eine derartige Sclnanhen- 
konstruktion einen direkten Nachteil habe; vielleicht 
weide durch diese Mügel eiw - ähnliches erreicht, 
wie durch den Gegcnpropeller des Herrn Dr. Wagin-r. 

Hinsichtlich der Kaviiatism w ies Herr Professor 
Dr. Ahlhorn t!ai auf Ji:n. daß mich seinen l uter- 



suchungen dieselbe an der Kante des eintretend;!; 
Hügels ansetze, an derselben entlang laufe und uiv 
Schraube als ein einfaches, rotierendes Kreuz Hin- 
gebe. Durch dieses Kreuz werde die Wassertn.isv 
in vier Strähne zerlegt. Sobald die Gcschwind^- 
keit der Schraube die von Herrn Dr. Wagner an- 
gegebene Grenze erreicht habe, w ürde die Wirbeln; 7 
so stark, daß die einzelnen Teilchen auseinanciet 
geschleudert w ürden. Was indessen Herr Dr. \\ 
ner nicht habe beobachten können, habe darin be- 
standen, daß die Wasserteilchen in einer RoUthu 
begriffen gewesen seien. Bei seinen eigenen stero 
skopischen Beobachtungen habe sich diese Rotaimi; 
außerordentlich deutlich bemerkbar gemacht. 

Als zweiter Diskussionsredner trat Herr Thcod'i: 

* 

/eise, Ottensen bei Hamburg auf und führte etw: 
folgendes aus. 

Zunächst fühle er sich veranlaßt, mit inniger (i:- 
niigtuung konstatieren zu können, daß Herr Di. 
Wagner durch seine analytischen Versuche zu an- 
nähernd demselben hndergebnis gekommen sei, *x 
er vor 18 Jahren schon durch synthetische Retlexin' 
für deren Richtigkeit aus Mangel an Versuchscinricli- 
tungen durch nichts anderes der Beweis geführt 
werden konnte, als durch die lirfolge der Praxrs 
Zu um so größerem Danke sei er dalier Herrn Dr. 
Wagner verpflichtet, daß er seine Arbeit durch den 
wissenschaftlichen Beweis vervollständigt habe. 

Wie wohl bekannt sein dürfte, habe er im Jahn 
ISST einen Propeller mit nach dem Umfange zu ab- 
nehmender Steigimg konstruiert, jenen mit hyperboli- 
scher Steigungskurvc, welchen auch Herr Dr. \Vagm: 
in seinem Vortrage erwähnte. 

Herr Dr. Wagner habe behauptet, daß die von 
ihm entworfene Steigungskurve deshalb die günstigv. 
sei, weil sie den experimentell bestimmten (jeschwi: 1 .- 
iligkeitskurven am besten entspreche, d. h. an aüei- 
Punkten eines Durchmessers möglichst gleichen Slip 
ergebe. I in Beweis dafür, daß diese Anordnung auch 
den günstigsten Wirkungsgrad ergibt, könne jedoch 
nicht erbracht werden, und auch Herr Dr. Wagnc 
mache eine Ausnahme von seiner Hypothese, am Um- 
fange der Schrauben nämlich, wo er den Slip infolg, 
der kleinen Machen der Spitzen rapide auf Nuh 
sinken lasse. 

Die Hyperbelkurve des Zeise-Propellcrs, die du- 
Prinzip der nach dem Umfange abfallenden Stei- 
gung mit den von Herrn Dr. Wagner vorgeschlagenen 
Steigungskurven teile, welche am Umfang und an 
der Nabe von jener ab, und zwar gebe sie an beiden 
Stellen eine größere Steigung. In den mittleren Pü- 
tjen von größter Wirkung dürften sich beide nicht 
wesentlich unterscheiden. 

Inwieweit^ die von Herrn Dr. Wagner an- 
gegebenen praktischen Abweichungen von der Hy- 
; perhel bei gewöhnlichen Schrauben w irklich auftreten, 
lasse sich nicht beurteilen. Dagegen glaube er. ÜV' 
gerade durch Anwendung der hyperbolischen Stei- 
gung der bremsende häufln Ii der Nabe selbst sich 
sehr vermindern lasse, ebenso müsse eine derartig 
Steigung die Kavitationen, die sich auch hinten an 
der Nabe infolge der lortbewegung hei schnellen 
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Schiffen bildeten, durch ck'ii energischen und rück- 
wärts geworfenen Wasserstrom vermindern. Der 
größere Slip an der Nahe, der durch diese Sleigungs- 
aiiordnung bedingt werde, sei nötig, um bei so steilen 
Machen den gleichen spezifischen Druck zu erzeugen, 
der bei den flacheren äußeren Teilen durch geringeren 
Slip erzeugt «erde. Kr glaube daher, dali seine 
Schraube eine gleichmäßigere Druckverteilimg zeigen 
vterde, als eine solche, deren ganzer innerer Teil 
eine konstante Steigung besitze. 

Als bestimmt nehme er an, daß bei dem Schnell- 
dampfer „Kaiser Wilhelm II." mit den 2. Schrauben 
eine noch etwas bessere Wirkung erzielt worden 
wäre, wenn die Steigungsanordnung nach den von 
ihm soeben entw ickelten ( iesichtspunkten erfolgt wäre. 

Hieran anschließend beleuchtete Herr Zeise, der 
bekanntlich das Ausführungsrecht erworben hat, an 
Hand der Wagnersehen Versuchst rgebnisse den Niki- 
Propeller S. k. H. des Großherzogs von Oldenburg. 
Hei diesem Propeller seien die Hügelmitten auf einer 
Schraubenlinie angeordnet, deren Drehungssinn der- 
selbe sei, wie der der Schraubenflächcn. Die Gang- 
höhe dieser Schraubenlinie sei jedoch bedeutend 
kleiner als die Steigung. 

Bei den sich stetig steigernden Umlaufsgeschw in- 
digkeiten moderner Ausführungen und insbesondere 
der Turbinenschiffe, welche doch jedenfalls eine be- 
deutende Rolle in der Zukunft spielen würden, habe 
Herr Dr. Wagner mit Recht bei seinen Versuchen 
ein besonderes Gewicht auf die Lrscheinung der Ka- 



vitationen gelegt und nachgewiesen, daß dieselben 
bei kleinerem Slipwiukel geringer ausfalle. Gelinge 
es also, einen Propeller herzustellen, der bei gleicher 
Schiiblcistung ohne Vermehrung der Reibungs- 
verluste geringeren Slip habe, so müsse dieser schon 
ans diesem Grunde günstiger sein. Nun habe der 
Niki-Propeller, wie auch durch mehrfache Ausfüh- 
rungen einwatulsfrei beweisen sei, einen ganz be- 
deutend kleineren Slip als ein bis auf die schrauben- 
förmige Versetzung genau gleicher Propeller. Ks sei 
also ohne weiteres klar, daß derselbe beim Auftreten 
von Kavitationen günstiger arbeiten müsse. Daß ein 
kleinerer Slip auch aus anderen Gründen bei gleichem 
Reibungsverlust einen größeren Wirkungsgrad erklär- 
lich mache, werde jedenfalls einleuchten, doch wolle 
er diese ] rage als nicht zum Vortrag gehörig nicht 
weiter berühren. Andererseits gebe der Vortrag des 
Herrn Dr. Wagner jedoch auch Aufschluß über die 
Ursachen dieser eigenartigen Erscheinung des ge- 
ringeren Slips bei Versetzung der Hügel. 

Auch die von Herrn Dr. Wagner empfohlene 
lange schlanke Nabe finde sich beim Niki-Propeller 
und komme ihm zustatten. 

Auf weitere interessante Eigenschaften dieser be- 
deutsamen Neuerung, w je die Verminderung der Vi- 
brationen, sowie das Verllindern des Durchgehet^ der 
Maschine bei einem Uebermaß der Kavitationen und 
die Verbesserung der Manövrierfähigkeit einzugehen, 
verbiete ihm leider die Zeit und der Zweck der Dis- 
kussion. (Fortsetzung fol^t) 



Verwendbarkeit von Verbrennungsmotoren zur 
Fortbewegung moderner Kriegsschuld. 

Von Leutnant Ph i I i ppo w. 
(Fortsetzung von S. 200.) 



II. Teil. 

Projekt eines Linienschiffes von 16000 t Depl- 
mit Diesel-Motoren. 

Berechnung der Leistung für die Station. 

Bei der Bearbeitung des vorliegenden Projektes 
sind die Pläne und Daten des im Bau befindlichen 
Linienschiffes »Andrej Perwoswanny benutzt worden 
(Abb. 5). 

Dieses Linienschiff ist für eine maximale Ge- 
schwindigkeit von 18 Meilen berechnet. Die dieser 
Geschwindigkeit entsprechende Leistung der Maschinen 
beträgt 17 600 i.PS. Bei einer Geschwindigkeit von 
10 Meilen müssen die Maschinen 2800 i.PS. ent- 
wickeln. 

Nehmen wir an, daß der Wirkungsgrad der 
Maschinen bei voller Leistung 0,01 sei, so beträgt 
die effektive Leistung derselben bei voller Ge- 
schwindigkeit des Linienschiffes: 

17600X 0,01 =16016 e.PS. 
Der Wirkungsgrad der elektrischen L'ebertragtmg 
bei voller Fahrt beträgt ungefähr 

0,03 X 0,04 = 0,875. 



Unter der Voraussetzung, daß die Geschwindig- 
keit des Linienschiffes 18 Meilen betragen soll, ist 
dann an der Welle der Diesel-Motoren eine maximale 
Leistung von 

16016 : 0,875 18300 e.PS. 

erforderlich. 

Man kann rechnen, daß von dieser Leistung un- 
gefähr 0,7 " (> auf die F.rregung der Magnete der 
Dynamos und ca. 0,0° „ auf die Erregung der 
Magnete der Motoren entfallen, d. h.: 

auf die Dvnamos 0,007 / 18 300 ~ 130 e.PS. 
„ „ Motoren 0,006 X 18300 =110 e.PS. 
Folglich für die Erregung der Dynamos und 
Motoren zusammen 

130 r 1 10 240 e.PS. 
Mithin müssen die Diesel-Motoren insgesamt 
leisten : 

18 300 — 240 18060 e.PS. 
Bei dem heutigen Stande der Technik kann man, 
wie wir im ersten Teile gesehen haben, zurzeit nur 
mit Diesel-Motoren von 600 e.PS. rechnen. Im Hin- 
blick hierauf wird unsere Zentralstation aus 
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18000:600 =: rund 30 Stück Diesel-Motoren 
bestehen. 

Diese 30 Diesel-Motoren von je bOO e.l'S. 
Leistung uerden direkt mit Dynamomaschinen ge- 



von letzterer, die Dynamos jedoch erst durch be- 
sondere Umformer erhalten, wie dies im ersten Teil 
des Artikels auseinandergesetzt worden ist. 

Für die Beleuchtung des Schiffes und zum Be- 
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Abb. 5. Geschwader-Linienschiff von 16600 1 Wasscrverdringung. 

I l'iiivi.mt II Mini«. Ankcrkoun SpreH^rminitiun für Minen. III Munitionskammer f. s- OcMhüt/e. IV l'nter»a«>er- Torpedorohre, Mim' 
f. T >mm kevolverkanimen. V Mumtiaii-.kaminer (. -" 11 17 mm Geschütze u. liewehrmunitiofi, VI u. VII vordere Kesselräume, VIII Munitionsk.ni. 
I. - • u 7 . mm «icMhüt«', IX. X ti XI hinleir Kesselräume, XII Munitionskammer I. » ■ u. 7 . mm Geschütze. XIII Maschinenraum. XIV Vitt- 
«asscr-Torredorohrc u. Gcrehrmunition. XV Mumtmnkainmcr f. 7:. mm u. 47 mm Geschütze. XVI Kiidcrmas. hinen, XVII 
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Abb. (>. (ieschwader-l.iiiienschifl' von InfMHIt Wasserverdrängung mit Di escImotOrclMUl trieb. 

I l'row.iui, II Mu'ini. Anknki lliii, spirri jnmn: !■ m f Miri-i. III Mnnitimv-k minif f - < hiil/i l\ 'I iitcrwisNir-TotiX'dornhrc. 7 • min Koni' f 
kämmen. V Mnniiioi.vk.immcr f. *" n. *7 mm ticxhütze D. < iewehrniunitinn. VI Miinilinn-kjniiikt f - ' ii. 7*> nun Gr^hnizi'. VII Muniliotiskanj 01 " 
f. 7 » mm Ii. *" Geschütze, VIII - Untciwasscr- Torpedorohre, Munition I. Kcvnlverk:iiinncii. IX Munitionskammer I. » 7"' mm, 17 mm Gc*ch4" c ' 

X Kucli im;i-. Iinu n. XI Ktklcrilut luni^miii. 
1, S . .. >, 3» u 9> Dirseldynamos von IIH>c l*S. I. 50" Volt, s Diesddyrumo von JOc PS I. I'.'ü Volt, b Umformer von 7">I*S., e Umformer von II r> 



kuppelt von je 410 KW. Leistung bei V>0 Volt 
Spannung. 

Die MatipUlynamos und Llektromotoren der 
Schrauben wellen erhalten ihre Erregung von einer 
besonderen Lrregermaschine von 250 e.l'S. Leistung, 
und zwar derart, daß die Motoren direkt den Strom 



triebe der Hilfsmasehinen werden außerdem noch 
4 besondere Diesel-Motoren von je 250 e.PS. Leistung 
aufgestellt. 

Sowohl die Krrcger- als auch die 4 HiB* 
maschinell liefern niedrigere Spannung, etwa 120 Volt 
und erhalten Compound Wicklung. Die Dynaui"- 
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Abb. 7. Dicscldynamo von WX) PS.. 2<X) Umdr. p. V.in., 500 Volt Spannung 



sind von demselben Typ und bilden für sich ein 
besonderes Niederspannungsnetz. Die Schaltung 
dieser Maschinen ist so gedacht, daß sie wahlweise 
sowohl parallel als auch ein/.eln für sich arbeiten 
können, und daß jede zur Erregung der Haupt- 
dynamos und Hauptmotoren herangezogen werden kann. 

Auf diese Weise würde sich auf dem Linien- 
schiffe eine Zentrale für hohe Spannung von 500 Volt 
befinden, bestehend aus 30 Diesel-Dynamos von je 
600 e.l'S. Leistung, und eine Zentrale für niedrige 
Spannung von 120 Volt, bestehend aus 5 Diesel- 
Dynamos von je 250 e.PS. Außerdem würden, wie 
soeben erwähnt, noch 6 Umformer für die Erregung 
der Hauptdynamos von 500 Volt aufgestellt werden, 
von denen 4 je 75 l*S. und 2 je 15 PS. leisten müssen. 

Der Antrieb der Schraubenwellen erfordert eine 
Leistung von ca. 16000 e.PS. Setzen wir voraus, 
daß das Linienschiff zwei Schraubenwellen erhält, so 
würde man auf jeder Welle 2 Motoren von je 
4000 e.PS. Leistung anordnen müssen. 

Allgemeine Anordnung der Diesel-Motoren, 
Dynamos und Elektromotoren. 
Die allgemeine Anordnung der Diesel-Dynamos 
und -Motoren ist aus dem beigefügten Verteilungs- 
plan (Abb. 6) zu ersehen. 



Die Anordnung ist vorgenommen 
auf Grund der von den Firmen Nobel 
und Schlickert zur Verfügung gestellten 
Dimensionsskizzen der Maschinen und 
Motoren. 

Die Abmessungen der Diesel- 
Dynamos von 600 e.PS. sind aus der 
beigefügten Dimensionsskizze zu ersehen 
(Abb. 7). 

Die Hauptmasse der Diesel-Dyna- 
mos von 250 e.PS. sind folgende: 
größte Länge 5 m, Breite 1,9 m, 
Höhe 3 m. 

Die Abmessungen der Elektro- 
motoren von 4000 e.PS. kann man im 
Maximum annehmen zu: 
Durchmesser des Magnetgehäuses . . 5 m 

Länge mit zwei Lagern 3,2 ■ 

* ohne Lager 1,5 « 

Die beigefügte Photographie (Abb. 8) stellt 
einen schnellaufenden Diesel-Motor von 180 e.PS. 
von 240 Umdrehungen pro Minute dar. Die 




Abb. 8. 



Digitized by Google 



Seite 256 



SCHIFFBAU 



No. 6 



Dimensionen der Diesel-Motoren fur 250 und 
öOO e.PS. sind natürlich andere als diejenigen des 
auf der Photographie gezeigten, aber die äußere An- 
sicht würde sich nur ganz gering von der letzteren 
unterscheiden. 

Wie aus dem allgemeinen Anordnungsplan 
(Abb. ()) zu ersehen ist, sind die Elektromotoren in 
wasserdichten Abteilungen zwischen Spant 87 und 81 
untergebracht. 

Im Hinblick auf den grölten Durchmesser der 
Elektromotoren von 5 in (16,4 Fuß) wird man den 
Sehraul>cnw eilen etwas Neigung geben müssen, die 
jedoch bei der grölten Länge derselben nur gering 
sein wird, ci. 3,5". Der Kinfhitt dieser Neigung auf 
den Wirkungsgrad der Schrauben wird sehr gering 
sein und nur einige Zehntel eines Prozentes betragen. 

K> wäre natürlich vorteilhafter, die Elektro- 
motoren näher dem Heck unterzubringen. Leider 
lädt sich dies aber mit Rücksicht auf die Verjüngung 
des Spantenquerschnittes nicht ausfuhren. 

Zu der sonstigen Anordnung ist noch zu be- 
merken, daß wir uns nach .Möglichkeit bemüht 
haben, nur diejenigen Räume zu benutzen, welche 
auch jetzt auf dem Linienschiff „Andrej Perwoswanny 
für die Maschinen und Kessel bestimmt sind (Abb. 5). 

Die Elektromotoren sind so aufgestellt, daß 
/wischen dem höchsten Punkte des Magnctgestellcs 
und dem Panzerdeck eine freie Entfernung von 
2,5 Euß bleibt, während die Entfernung zwischen 
dem untersten Punkte des Magnetgestelles und dem 
oberen Doppelboden 1 Fuß betragt. 

Zwischen den Elektromotoren auf StB und 
HB bleibt eine freie Entfernung von 7 Euß. Die 
Motoren der beiden Schraubenwellen sind durch ein 
Längsschott getrennt. Zwischen den Motoren und 
Wallgängen bleibt eine Entfernung von ca. 12 Euß 
übrig. 

Die elektrische Zentralstation, die, wie bereits 
erwähnt, aus 30 Diesel-Dynamos von je 600 e.l'S., 
5 Diesel-Dynamos von je 250 e.PS. und 0 Um- 
formern besteht, ist in 3 Teile geteilt und in drei 
verschiedenen wasserdichten Abteilungen untergebracht. 

In der ersten Abteilung, zwischen Spant 81 und 
73, welche den Motorräumen am nächsten liegt, be- 
finden sich b Diesel-Dynamos von je 600 e.l'S., 
nämlich die No. 1 — 3 und 16-18, 1 Diesel-Dynamo 
von 250 e.PS. und 2 L'mformer von je 15 PS. 

Die zweite Abteilung zwischen Spant 68 und 
53 enthält 12 Diesel-Dynamos von je 600 e.PS., 
nämlich die No. 4—7 und 10—26, 2 Diesel-Dynamos 
von je 250 e.PS. und 2 Umformer von je 75 PS. 

Die dritte Abteilung zwischen Spant 40 und 34 
nimmt den Rest der Dynamos auf, nämlich 12 Diesel - 
Dynamos von je 600 e.PS. No. S— 15 und 27- 30, 
2 Diesel-Dynamos von je 250 e.PS. und 2 Um- 
former von je 75 PS. 

Die Abteilungen zwischen den Motorräumen und 
der ersten, zwischen der ersten und der zweiten und 
zwischen der zweiten und der dritten Abteilung der 
Zentralstation enthalten die Munitionskaniniern. Die 
Räume hinter den Motorräumen nach dein Heek /u 



und vor der Zentralstation nach dem Bug zu werden 
ebenfalls durch Munitionskamiuern belegt. 

Die (Kuppen der Diesel-Dynamos sind so an- 
geordnet, daß ringsherum genügend freier Raum im 
die Bedienung vorhanden ist. 

Die Gruppen der Maschinen No. I — 1 tu- 
treiben die Elektromotoren der BB - Schraube, die 
übrigen 15 Maschinen No. 16- 30 die Elektromotoren 
der StB-Schraube. 

Wie aus dem Plan (Abb. 6) zu ersehen ist, hc- 
findet sich zwischen den Gruppen der StB- und 
BB-Seite ein freier Durchgang von 1 m (3,3 Eul'.) : l 
Ein gleicher Durchgang verbleibt auch in der Quer- 

• schilfriclitnng zwischen den einzelnen Diesel-I >vnam< - 
und den Querschotten. Zwischen den an den B<>rd- 

1 seilen liegenden Maschinen und den inneren W.jII- 
gangsschotten verbleibt nur ein Raum von 1 Eui; 

J 4 Zoll. Zwischen den Maschinen innerhalb der ein- 
zelnen Gruppen bleibt ungefähr ein Abstand von 
I Euß. Dieses Maß bezieht sich jedoch nur auf die 
Entfernungen zwischen den äußersten Kanten der 
Eimdamcntrahmen. Zwischen den obere'i Teilen der 
Maschine, z. B. zwischen den Zylindern, sind die 
Entfernungen bedeutend größer, wie aus der Dirnen- 
sionsskiz/e des Diesel-Motors zu ersehen ist. 

Die Maschinengruppen sind so aufgestellt, dal. 
alle Dynamomaschinen nach der Mitte der Abteilung 
gerichtet sind, wo zwischen ihnen ein Durchgang 
von 1 m (3,3 Euß) vorhanden ist. 

Diese Entfernung ist für die Beaufsichtigung um: 
Bedienimg der Kollektoren und der Bürsten der 
Dynamomaschinen erforderlich. 

Zwischen den Dynamos und den Schwungräder:: 
der in einer Reihe querschiffs stehenden Maschinen 
ist kein Durchgang vorhanden, was mit Rücksicht 
darauf, daß diese Teile keiner Wartung bedürfen, 
auch nicht erforderlich ist. Eventuell könnte, uin 
schneller von jedem Diesel-Motor nach der zuge- 
hörigen Dynamomaschine zu gelangen, dies, durch 

! Errichtung von besonderen Laufbrücken mit Ge- 
ländern über den Schwungrädern und Dynamos er- 
reicht werden. 

Desgleichen wird es sich vielleicht empfehlen. 
Brücken oder Plattformen ringsherum und zwischen 
den Diesel-Motoren in der Höhe der Zylinder zu er- 

| richten, was für die Bedienung und Kontrolle der 

' Ventile und Regulienmgsmechanismen der Brennstoff, 
zufuhr erforderlich sein wird. 

Wie aus dem Anordnungsplan (Abb. 6) zu er- 
gehen ist, sind die Diesel-Dynamos so auf das Fun- 
dament gesetzt, daß der untere Teil des Magnet- 
gesteiles der Dynamos und der untere Teil der 
Schwungräder in dasselbe eingelassen ist. 

UcIkt der oberen Kante der Zylinder bis zum 
Panzerdeck bleibt eine Entfernung von mehr a!> 
7 Fuß frei. Auf diese Weise ist es möglich, die 
Zylinder der Diesel-Motoren zu demontieren und die 

>i Ar.nu-rl.ting. Bei der Uniiivliming der Malle und 

( Ii Ine i< er; ei .l-u | worden ; 

1 I ii I ; - - Ii. m'I8 iv, 
I S..,/ U .|, tl ; i y, 

1 Y\ ed r , t 1_)_>S I, 

1 l'nel !«.,->;> kt; . ' 
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Kolben herauszunehmen, ohne besondere Luken im 
I 'anzerdeck vorzusehen. 

Gewicht der Diesel-Motoren, Dynamos, 

I niformer und Motoren. 
Nach den von den Firmen Xobel und Schlickert 
gemachten Angaben ist das Gewicht der Maschinen 
folgendes: 

30 Diesel-Moloren von je 600 e.PS., 200 

Umdrehungen pro Minute, ä 42,50 t ca. 1270 t 
30 Dynamos, 500 Volt und 200 Um- 
drehungen pro Minute, ä 13.61 t . ca. 400 t 
=> Diesel -Motoren von je 250 e.PS., 240 

Umdrehungen pro Minute, ä 24,57 t ca. 1 2 5 t 
5 Dynamos, 120 Volt und 240 Um- 
drehungen pro Minute, ä 8.19 t . . ca. 41 t 
4 Umformer von je 75 e.PS., ä 4.01 t ca. 20 t 
2 Umformer von je 15 e.PS., ä 0,08 t ca. 2 t 
4 Elektromotoren von je 4000 e.PS., 
500 Volt, 120 Umdrehungen pro 
Minute, ä 02,24 t ca. 248 t 



In Summa 



2122 t 



Gewicht der L.aufbrücken und Plattformen 
für die Bedienung der Diesel-Motoren und 
Dynamos. 

Für die ungefähre Berechnung kann man an- 
nehmen, daß die Laufbrücken die ganze Grundfläche 
aller Maschinenabteilungen bedecken. Die mittlere 
Dicke der I .auf brücken sei 4 mm. Das Gewicht der 
Geländer und Treppen wollen wir nicht in Betracht 
ziehen. 

Bei der ganzen Länge aller drei Maschinen- 
abteilungen von 42 m und einer Breite von 19 m 
beträgt das Gewicht der Laufbrücken: 

420 X 190 )< 0,04 X 8 = 25 000 kg -~ 25 t. 

Fundamente für die Diesel-Dynamos und 
Elektromotoren und deren Gewicht. 
Bei dem F.rsatz. der Dampfmaschinen und Kessel 
durch Diesel-Dynamos mit elektrischer Uebertragung 
wird das Gewicht der Fundamente wahrscheinlich 
mit Rücksicht auf die größere Anzahl der einzelnen 
G nippen großer werden. 

Fs ist unmöglich, dieses Gewicht bei der unge- 
fähren Berechnung genau zu bestimmen, und wir 
müssen uns daher mit der Annahme zufrieden geben, 
daß dasselbe gegenüber dem Gewichte der Fundamente 
von Dampfmaschinen und Kesseln um ca. 100 t 
größer sein wird, was nicht zu niedrig gegriffen sein 
dürfte. 

Kühlung der Diesel-Motoren. 

Wie wir schon im ersten Teil des Artikels be- 
merkten, kann die Kühlung der Zylinder einfach 
mittels Seewassers bewirkt werden. 

Nach den Angaben der Firma Nobel sind für 
die Kühlung der Zylinder der Diesel-Motoren nicht 
mehr als 1 2,3 I (1 Wedro) pro 1 PS.-Stuiule er- 
forderlich, wobei sich das Wasser um ca. 50" C. 
erwärmt. 

Falls man nur eine Erwärmung des Wägers von 
10" zulassen will (eine Ausscheidung von Salzen 
i>t bei dieser geringen Erwärmung sicherlich nicht 



zu befürchten), so muß man die Kühlwassennenge 
fünfmal, also auf 61,5 I pro 1 PS.-Stunde vergrößern. 

In diesem balle sind bei voller Fahrt des 
Linienschiffes pro Stunde 
18 300 ■'' 61,5 

— ct I 1 95 t 
1000 - M^t 

Kühlwasser erforderlich, was pro Minute rund 20 t 
macht. 

Berücksichtigt man, daß die Druckhöhe sehr 
gering ist, daß nämlich nur der Widerstand während 
der Bewegung des Wassers in den Rohrleitungen zu 
überwinden ist, so kommt man zu dem Schluß, daß 
für die Zirkulation der obigen Wassermenge keine 
besonders große Leistung erforderlich ist. 

Ungeachtet meiner festen Ueherzeugung, daß 
sich die Kühlung der Diesel-Motoren durch Seewasser 
durchführen lassen wird, will ich dennoch, um alle 
Zweifel zu beseitigen, eine ungefähre Berechnung 
des Gewichtes von besonderen Kühlapparaten vor- 
nehmen für den Fall, daß es notwendig sein sollte, 
die Kühlung durch destilliertes Wasser auszuführen. 

Dimensionen und Gewicht der Kühlapparate 
mit Rohrleitungen. 

Nach obigem ist für Kühlimg der Zylinder- 
wändepro 1 PS.-Stunde eine Wassermenge von 12,3 1 
nötig. Bei dieser Kühlwassermenge erhöht sich die 
Temperatur des Wassers um 50° ('.. 

Die erforderliche Kühlwassermenge pro Stunde 
bei voller Fahrt des Linienschiffes ist dann: 
Q _ 18 000 X 12,3 -.. ca. 225 t. 

Die Wärmemenge, welche von dem die Zylinder- 
wärme ableitenden Kühlwasser an das Seewasser ab- 
gegeben werden muß, ist: 

C 50 < 225 000 II 250 000 Kalorien. 

Bei der Berechnung der Kühlapparate wollen 
w ir von der Voraussetzung ausgehen, daß die Tempe- 
ratur des erwärmten Kühlwassers sich in den Grenzen 
von 20° bis 70" ( .. ändern soll. Nehmen wir ferner 
an, daß das zur Kühlung des destillierten Wassers 
verwandte Seewasser in die Kühlapparate mit einer 
Temperatur von 10° C. gelangt, und daß die Menge 
so gewählt wird, daß die Zunahme der Temperatur 
desselben nicht mehr als 10° C beträgt, d. h. daß 
die Temperatur sich in den Grenzen von 10—20° 
ändert, so wird unter diesen Bedingungen die zur 
Abkühlung des destillierten Wassers erforderliche 
Seewassermenge sein: 
Q,„ _ 1 1 250 000 : 10 — 1 125 000 kg 1 125 t. 

Die Kühlapparate werden am vorteilhaftesten 
nach dem Gegenstromprinzip gewählt, wodurch eine 
bessere Kühlung des warmen Wassers und daher 
auch eine Verringerung der Kühlwassermenge er- 
reicht wird. 

Der Zusammenhang der Temperatur des kalten 
und warmen Walsers läßt sich aus dem untenstehen- 
den Diagramm (Abb. 9i ersehen. 

I m die Bestimmung der kühlenden Oberfläche H k 
der Kühlapparate ist es erforderlich, den mittleren 
Temperaturunterschied '•*,„ und die Wärmedurchgangs- 
zahl K zu wissen. 
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Ks ist nämlich: 



c 



" k ~KXV 
bestimmt man aus der Formel: 



x (•- ,W 



In 



100 

p 



Für unsern Fall wird: 



20. 



so daß: 



50 



\ 100/ 1 50 



X 80 40 
100 " 1,6094 




Abb. 9. 

Die Wärmedurchgangszahl K zwischen zwei 
fließenden Flüssigkeiten von verschiedener Tem- 
peratur findet man für kupferne oder messingne 
Rohre (die Wandstärken sind hierbei, da es sich um 
gut die Wärme leitende Metalle handelt, außer Be- 
tracht gelassen) aus der Mollierschen Gleichung, die 
sich auf die Versuche von Joule stützt: 

K = 



1 



l 



i -f- 6 y v, i+e y v a 

Hierin bedeuten V, und V, die Geschwindig- 
keiten beider Flüssigkeiten. 

Berücksichtigt man ferner noch den Umstand, 
daß die Rohre während des Gebrauches allmählich 
verschmutzen, so kann man nach Hausbrandt setzen: 

K— 200 



1 



1 



1 +&}/ V, 1 } 6| V, 
Für die Bestimmung von K ist es erforderlich, 
die Größen V, und V, zu kennen. 

Nehmen wir an, daß der innere Rohrdurch- 
messer unserer Kühlapparate 25 mm ist. 

Um die Kühlapparate bequemer reinigen zu 
können, wird man das kühlende Seewasser, welches 
möglicherweise einen Bodensatz zurücklassen kann, 
durch die Rohre des Kühlapparates schicken und das 
abzukühlende destillierte Wasser zwischen diesen 
Rohren durchströmen lassen. 



Die Geschwindigkeit des kalten Wassers sei 
0,5 m in der Sekunde. Nehmen wir ferner an, daii 
die Entfernung der Röhren die in beistehender 
Skizze (Abb. 10) angegebene sein möge, so ist: 



s = 



_ l X 25" _ 



491 qmm 



s, = Z X 27,6 = 598 qmm 



P = 35X35 = 1225 qmm 
S = P — S, = 1225 — 598 = 627 qmm. 
Nun ist die üeschwindig- 



nt senwer zu ne- 
•er Querschnitt für ( *y vy 
tion des warmen "f ^ ^-^ | t 




m 



keit V. des zu kühlenden 
Wassers nicht schwer zu be- 
stimmen. Der 
die Zirkulation 
Wassers ist größer als der- 
jenige für das kalte, wie aus 
obiger Berechnung hervorgeht. 
Dieselben stehen im Verhält- Abb. 10. 

nis von: s 627 , OQ 

s 491 

Außerdem ist die Seewassermenge fünfmal 
größer als die des zu kühlenden destillierten Wassers 
so daß V, sein muß 1,28 X 5 = 6,4 mal kleiner al- 
0,5 



V„ d. h. 

= ca. 0,08 tu 
Dann ist 



V, - 



K = 



0,078 

0,4 

pro Sekunde. 
200 



m in der Sekunde 



= 353. 



+ 



1+6(755 l4-6|/0,08 



Da nun »„, K und C bekannt sind, kann mar 
ohne weiteres die kühlende Oberfläche H|, berechnen. 

C 11250 000 ,ooa im 

H ' KXK = 353 X 24-8 ^ Ca - 12 " 
Es bleibt jetzt nur noch die Anzahl der Rohre 
und ihre Länge zu bestimmen. 

Die Flüssigkeitsmenge, welche in einer Stunde 
durch ein Rohr von 25 mm Durchmesser bei einet 
Geschwindigkeit von 0,5 m pro Sekunde fließt, ist: 

q ==fxV,X36OO=^ 4 O ' O25i X0. 5 

X 3600 = 0,88 cbm, 
dann sind für den Durchfluß von 1125 cbm er- 
forderlich: 

1 1 25 : 0,88 = ca. 1400 Rohre. 
Die kühlende Überfläche eines jeden Rohre* 
muß daher folglich sein: 

1280 : 1400 = 0,915 qm. 
Hieraus folgt die Länge eines jeden Rohres: 

1= 0,9,5 = iÄJ™«»*-»*«* 
~Xd 3,14X0,025 

Alle Daten für den Kühlapparat sind hiermit ge- 
geben, nämlich: 

Anzahl der Rohre .... 1400 
Durchmesser der Rohre . . 25 mm 
Länge der Rohre .... 12 m 
Entfernung der Rohrmitten . 35 mm 
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Diese Daten sind für die Abmessungen des 
Kü Iiiapparates maligebend. Aus Gründen der «rotieren 
Sicherheil und der «rollen Abmessungen wegen 
wollen wir in jeder Dynamoabteilung je einen Apparat 
aufstellen. 

Die erforderliche Anzahl Kühlrohre pro Diesel- 
Motor ist: 

1400 : 47. 

30 

In den beiden anderen Maschinenabteilungen 
sind je 12 Diesel-Motoren aufgestellt pie Anzahl 
der Kühlrohre für 12 Diesel-Motoren ist: 
47 - 12 504 ca. 570. 

Wir schlagen daher vor, drei Kühlapparate mit 
je 570 Rohren aufzustellen. 

Die Endfläche jedes Kühlapparates, welcher aus 
570 Rohren besteht, beträgt also: 

570 X 35 2 =i 570 X 1225 — 0,7 qm. 

Da die Länge der Rohre von 12 m zu unhand- 
lich sein würde, so wird man die Kühlapparate am 
zu eckmäßigsten in drei Gruppen teilen, welche hinter- 
einander geschaltet sind. Die Rohrlänge jeder Gruppe 
würde dann 4 m betragen. 

Die Abmessungen eines solchen Kühlappirates 
würden ungefähr der untenstehenden Skizze (Abb. 11) 
entsprechen. 




t :@ 



Abb. II. 



Wir sehen hieraus, dali die Abmessungen nicht 
übermäßig groli, und dali die Platzfrage jedenfalls 
kein Hindernis bereiten würde. 

Das Gewicht der Kühlapparate läßt sich, wie 
folgt, berechnen: 

1. Gewicht der Rohre. 

Das Gewicht eines Rohres von 12 m Länge bei 
einem inneren Durchmesser von 25 mm und bei 
einer Wandstärke von 1,3 mm ist: 
, (25 + 1, 3) X 12000 V, ,3 

1000000 ^ ' • K 

Kolglich werden 570 Rohre wiegen 
570 X 11,03 = ca. 5,2 t. 
2. Gewicht der Außen wandu ng. 
Die Wandung des Kühlapparates bei einer mitt- 
leren Dicke von 20 mm wiegt: 

[2 X 5 X 2,1 + 2 X 5 X 1 + 4 X 2.1 X I 
-f- 2 X 4,5 X M X 100 X 0,2 X 7,5 = 48,4 X 100 
X 0,2 X 7,5 — 2220 kg = ca. 2,3 t. 
Das ganze Gewicht eines Kühhpparates würde 
mithin betragen: 

5,2 r 2,3 = 7,5 t. 



X2 



3. Rohrleitungen für das Seewasser. 

Die Gesamtkühlwassel menge pro Stunde beträgt 
1 1 25 cbm. 

Pro Kühlapparat kann man daher mit einer ge- 
wissen Reserve 400 cbm rechnen. 

Nimmt man die Geschwindigkeit tles Wassers 
in dei Rohrleitung zu V\ 2 m pro Sek. an, so 
kann man den Durchmesser d k der Rohrleitung aus 
der Formel bestimmen: 

d k ^|/ — 4 -QZ — = l/ 4 X460 
V 3b00X-XV„ f 3000X3,14 

0,292 m, 
d k — 300 mm. 

Die Länge der Rohrleitung ist nur gering und 
kar.n zu ca. 5 m bei einer Wandstärke von 3,5 mm 
angenommen werden: 

Gewicht der Rohrleitung 150 kg 

Gewicht des in der Rohrleitung befindlichen 

Wassers 300 kg 

4. Rohrleitungen für das zu kühlende Wasser. 

Die für einen Kühlapparat erforderliche Wasser- 
menge kann man inkl. Reserve zu 00 cbm annehmen. 

Wenn man die Geschwindigkeit des Wassers in 
den Hauptrohrleitungen, die von den Kühlapparaten 
zu den zu kühlenden Diesel-Motoren führen, zu I m 
pro Sek. annimmt, so kann man den Durchmesser 
aus der Formel bestimmen: 

4X90 i/ 
f „ " , — 0,030 = 0,19 m 

3000 X 3,14 X 1 ' ' 

d» ss ca. 200 mm. 

Die Gesamtlänge der Rohrleitungen wird ca. 70 m 

bei einer Wandstärke von 3 mm betragen. 

Gewicht der Rohrleitungen 1150 kg 

Gewicht des in denselben befindlichen 

Wassers 2200 kg 

Von den Hauptrohrleitungen wird zu jedem 

Diesel-Motor eine Abzweigleitung abführen. 

Die Wassermenge pro Diesel-Motor und Stunde ist 

ca. Y () 5 = 7,5 cbm. 

Wenn man die Geschwindigkeit in den Abzweig- 
leitungen zu 0,5 m pro c ek. annimmt, so ergibt sich 
der Durchmesser aus der Formel: 



d.- 



=\ 



d wi 



4 X 7.5 



= |/(),005 = 0,07 



3000 X '3,14 X 0,5 
— 70 mm. 

Die Gesamtlänge der Abzweigleitungen beträgt 
200 m bei 3 mm Wandstärke. Mithin: 

Gewicht der Abzweigleitungen 1150 kg 
Gewicht des Wassers darin . 750 kg 
Von diesen Abzweigleitungen führt endlich zu 
jedem Zylinder des Motors eine besondere dünnere 
Rohrleitung. 

Die Wassermenge, die pro Stunde durch die 
Wandung jedes Zylinders fließt, beträgt 

7, t - = 1,9 cbm. 



Digitized by Google 



Seite 260 



SCHIFFBAU 



No. 6 



Hieraus finde! nun den I >urchmcsser der Ictztctcn 
Rohrleitung zu: 

r — — r — » » ■ 

ca. 40 nun. 

Gesamtlänge aller lel/teren Rohrleitungen ca. 
100 m bei 2 mm Wandstarke. Mithin: 

Gewicht der Rohrleitungen 220 kg 
( iewicht des Wassers darin 1 10 „ 
Gewicht des Wassers in den Kühlappraten: 
(S s,) V 120 , 570: 10 000 [027 4<>|| 
V 120 • 370: 10000 7700 kg .. 7,7 t. 

für die Zirkulation des Seewassers i>t eine 
Pumpe von 40 l'S. und für die Zirkulation des 
hrischwassers eine solche von 10 ['S. erforderlich. 

Rechnet man das Gewicht solcher Zentrifugal- 
pumpen zu V? kg pro I PS. und dasjenige der 
da/u gehörigen Motoren zu 41 kg pro 1 l'S., so 
beträgt das Gesamtgewicht der Pumpen: 

[40 10| ;•: (33 41] = ca. 5.8 t. 

Das Gewicht eines k'ühlapparates für eine Ab- 
teilung mit allen Rohrleitungen, Zirkulationspumpen 
und dem darin befindlichen Wasser ist also: 



Kulilapparat 7500 Wir 

Wasser darin 7700 „ 

Rohrleitung von 100 mm Dm. 150 

Wasser darin 300 » 

Rohrleitung von 200 mm Dm 1130 

Wasser darin 2200 

Rohrleitung von 70 mm Dm . 1150 „ 

Wasser darin 770 

Rohrleitung von 40 mm Dm . 220 

Wasser darin 1 30 ,. 

Ventile (20% von allen Rohren) 500 

Pumpen .... . . 3800 >■ 

i. Summa 25030 kg 



Mithin werden alle 3 Kühlapparate wiegen 

3 < 250 10 70 890 kg - ca. 77 t. 
Hierzu ist noch das Gewicht des in ik-n 
Zvlinderwandungen befindlichen Wassers zu rechnen. 
] was pro Zylinder 00 1 beträgt: 

4 X l >0 X 30 = 11,5 t. 
Mithin Gesamtgewicht der Kühleinrichtun^ für 
die Diesel-Motoren inkl. Kühlwasser: 

77 i- 1 1,5 88,5 t = ca. 00 !. 
f alls jedoch die Aufstellung von besonderen 
j Kühlapparaten nicht notig sein sollte, wie mit ziem- 
licher Bestimmtheit anzunehmen ist, und die Kühlung 
direkt mit Seewasser vorgenommen werden könnte, 
wird das Gewicht sich auf ca. 20 — 40 t verringern 
lassen. SehluO folgt i 



Mitteilungen aus 

Allgemeines. 

Nach () Pryce Oerald sind folgende Anforderungen 
an ein Hospitalschiff zu stellen: 

I. U müssen ilte bequemsten tuul vollkommen-tcn 
Apparate zum l 'ebernrlimen der Verwundeten vorgeselu-n 
werden. In Vorschlag gebrach! werden grolle Kräne, ähn- 
lich wie die Bootskräne der deutschen Kriegsschiffe. Diese 
müssen grolle Tragegestelle heilten können. I >ic Ver- 
wutuieten werden vom Kriegsschiff auf das Lazarettschiff 
entweder direkt mittels dieser (iestelle übergenommen oder 
mittels eigens liicrzu eingerichteter Dampfboote. Diese 
müssen natürlich an Bord des 1 a/nrettschdfes initgeführt 
werden, da auf die Boote des Kriegsschiffes nach einer 
Schlacht nicht zu rechnen i-t. 

.'. Die Maschinen dürfen möglichst wenig |.;irut und 
Vibrationen verursachen. I s sollen daher TurbinenmaschiiU'ii 
verwendet we-deti. Maschinen, I lilfsniaschiiteit und Kessel 
müssi.-u m> l;I:. 'h( weit nach hinten untergebracht werden. 

i. Das Schilt muH ruhige Bewegungen und ange- 
messene ( jeschwindigkeit haben. 15 ku werden für geeignet 
gehalten, 

■I. 1 ii r die Invaliden ist möglichster Komfort vorzu- 
schcii. Die Krankt-nrätime sind daher von Jen Räumen : 
über Maschine und Kessel durch die Kabinen der Besatzung 
zu trennen. Nektrische Aufzüge. Baderati nie, Wassel kW::*, 
Heizung tmd elektrische Ventilation, Lismasehincn, l.ese- 
uml P: ndi/immer sind vorzusehen, 

•">. Die Raune sind mit möglichst viel licht und guter 
Vc:i"ll.it|ou auszustatten. 

d. Das Schiff miii; su h tags und nadus gut von 
anderen Sihir'fen tiutersclicideii. Ahgesrbeii vm den Tropen, 
w" <'■■*- Schtfi w eil', gemalt sein mit», is' c ..usi ganz r->t 
aii/i sirei.Iieu. |., li >lt tt i- tit^ tvsnnddc rote .-der nr.-iers- 



Kriegsmarinen. 

farbige 1 achter zu führen. Tagsüber hat es noch das rote 
Kreuz an möglichst grolicr I lagge zu zeigen. 

Admiral Rozhdestvensky hat sieh einem Bericht- 
erstatter gegenüber ge.iultert, ilali er sehr viel durch 
Brande zu leiden gehabt habe, welche durch die K\- 
plosion fe ndlicher Granaten hervorgebracht seien, ü.mz 
auHerordentlich hatte die Brennbarkeit der Anstriche die 
Verbleit ung der Brande begünstigt. Die Farben müßten 
nach Möglichkeit zur Verringerung der Brennbarkeil im- 
prägniert werden. 

lauen hochiuicrcssanicn Vortrag Über Schiffs- 
ventilation hielt Na\al Constmctor Taylor vor der Inst, of 
Am. Nav. Lnginccrs. Der Vortragende hat sehr eingehende 
Versuche mit allerhand Arten von Venlilaloren gemacht und 
selilielilich einen neuen erfunden, der übrigens dem in Kng- 
land und Deutschland jetzt allgemein üblichen Sirocco-Ven- 
ttlator sehr ähnelt. Wegen Platzmangels kann der Vortrag 
hier nicht ausführlich angegeben werden. Ls sei hier nur 
einzelnes herausgegriffen. 

Zunächst die Trage: Ist Luft-Zu- oder •Abführung 
vorzuziehen? Hierüber sagt Taylor sehr zutreffend: 
„W; Inend zurzeit Luft Zu- und -Abführung beide gebräuch- 
lich sind, herrscht jetzt aber das Streben, letztere nur für 
besondere Zwecke zu versven.len. I lir gewöhnlich ver- 
wendet man nur l.utiziifiihnmg. Nach meiner Ansicht 
wirkt die Luftzuführung ausgesprochen besser, wo 
sie mir j-gend angewendet werden kann, da sie mit ge- 
ringstem Kraftaufwand die gröl'.te Luft menge liefert und von 
dvi 1 1 1 >• i - ts. i ] Menschen an Bord vorgezogen wird. Natürlich 
gib: es au. -b einzelne Andersdenkende, doch inuli man in 
du-scn Punkte mit der Ansicht der Majorität gehen. Wenn 
IiiimocIv in einem LV.rti eim.-eblasen sind wissen wir. dal» 
genau soucl lar-, s, . neu B. .stimuiungs.at eneicht hat. Sind 
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aber 10O0O cb* abgesaugt, so ist der Raum derselben natür- 
lich von anderen 10 000 cb' eingenommen, doch ist dies 
wahrscheinlich keine frische Luft. 

Der Haupteinwand gegen die Zuluft ist der, daß sie 
bei kaltem Wetter unangenehm ist, weil sie Zug hervorruft, 
und daß dann die Kanäle überhaupt geschlossen werden. 
In den Tropen werden dafür aber die l.uftströme bei Luft- 
zuführung wegen ihrer kühlenden Wirkung angenehm emp- 
funden." 

Die Schlußfolgerungen aus den Experimenten sind 
folgende: 

.1. Winkel der Abzweigungen. — Im allgemeinen lasse 
man unter einem Winkel von 45° abzweigen, 30° sind 
auch sehr gut. Am Ende der Leitung, wo der Druck ge- 
ringer ist, verwende man 90°.* 

Der Verfasser kennt scheinbar das bessere deutsche 
Kaskadensystem nicht, bei dem nur in der Windrichtung 
abgezweigt wird. 

2. Der Krümmungsradius der Mittellinie des Kanals 
soll nicht kleiner sein als l 1 ,', Durchmesser. 

3. An den Mündungen setze man konische Trichter 
auf mit einer Verjüngung von 1'/»" per Kuß. 

4. Die Hauptleitung sei nach Möglichkeit rund. Der 
Anfangsdruck betrage 5 Ib per q', die Windgeschwindigkeit 
2000' per Minute. Der Durchmesser der Hauptleitung ist 
beizubehalten, bis daß die Geschwindigkeit 1200 bis 1500' 
per Minute beträgt. Dann ist der Durchmesser mit einem 
Trichterstück von l'/j" pe f Fuß Verjüngung zu verringern, 
bis daß man wieder auf eine Geschwindigkeit von 2000' 
per Minute gelangt. Aehnlichc Verengerungsstützen bringe 
man an entsprechenden Stellen wieder an. 

Deutschland. 

Das erste Turbinen - Torpedoboot der deutschen 
Marine „S 125" ist nunmehr, nachdem alle Probefahrten 
zufriedenstellend verlaufen sind, als Flottillenfahrzcug der 
Schultorpedobootsflottille in Dienst gestellt. Es ist dies 
ein Beweis, daß man mit den Leistungen des Bootes zu- 
frieden ist; denn als Fahrzeug für den Flottillcnchef nimmt 
man wohl nur die besten und zuverlässigsten Boote. Von 
der neu in Bau gegebenen Serie, welche die Germania-Werft 
ausführt, wird mindestens ein Boot zum Vergleich mit den 
anderen Turbinen maschinell erhalten. 

Zur Bergung des Torpedobootes »S 120" wird ge- 
schrieben, daß das Hebefahrzcug „Unterelbe- des Nordischen 
Bergungsvereins, welches für die Hebung des Torpedobootes 
„S 126- ausersehen worden ist, an einem der nächsten Tage 
in Begleitung der Schleppdampfer .Möwe- und „Reiher- 
des Nordischen Bergungsvereins nach der Ostsee abgehen 
wird. Die Lage des Wracks ist durch den Taucher des 
Bergtin gsvereins einer Besichtigung unterzogen wurden, wo- 
bei sich ergeben hat, daß es für einen schneiten Fortgang 
der Bergungsarbeiten wenig günstig liegt. Von der durch- 
weg üblichen Unterführung von Stahltrosscn unter dem Wrack 
hindurch wird bei dem Torpedoboote abzusehen sein. Es 
wird gänzlich in großen, eisernen Netzen aufgefangen 
werden müssen, um dann darin behutsam gehoben zu 
werden. Aehnlich wurde auch bei der sehr schwierigen 
Bergung des in der Einmündung gesunkenen Torpedobootes 
»S42" verfahren. Der Gesaintbergelohn soll ein Drittel des 
Neubauwerts betragen. 

Ein Linienschiff der „Sachsen"-Klasse soll als Tor- 
pedoschulschiff eingerichtet werden, da „Blücher" zu 
klein geworden ist. 

Der Etat enthält auch Forderungen der ersten Raten 
für Orundreparaturen und Verbesserungen der großen 
Kreuzer „Hertha" und „Viktoria Louise". 

Gelegentlich der Besprechung der Gründe för die 
Deplacementsvermehrung sagt eine Berliner Zeitung: 



»Fast ausnahmslos sind bisher unsere Kriegsschiffsentwürfe 
im Reichsmarincamt entstanden und dann den Werften zur 
Ausführung übertragen worden. In früheren Jahren lag die 
Stelle eines Chefkonstrukteurs in den Händen eines Technikers, 
seit den letzten sechs Jahren versieht ein Offizier dieses Amt. 
Die Beobachtungen und Erfahrungen beim Bau und im 
Dienst gelangen als Berichte an das Reichsmarineamt, werden 
dort geprüft und entsprechend berücksichtigt. Allein dieser 
ganzen Tätigkeit haftet ein vielleicht zu weit getriebenes 
Maß von Geheimhaltung an. Deren bedauerliche Folge- 
erscheinung ist der fast gänzliche Fortfall Jeder öffent- 
lichen Kritik von berufener Seite. Leider hat sich bei 
uns im Laufe der Jahre vielfach die Auffassung Geltung 
verschafft, daß eine offene, ehrliche Kritik nicht beliebt ist, 
und daß derjenige, der sie übt, üble Folgen auf sein Haupt 
ladet. Und doch ist es völlig klar, daß ohne sachliche 
Kritik, wenn sie auch manchmal Schwächen berührt, ein 
entschiedenes erfolgreiches Fortschreiten in irgend einer 
Entwickeln ng sehr erschwert wird. Anstatt diejenigen 
Männer, die als berufene Fachleute eine, wenn auch nicht 
immer angenehme, so doch dem Vaterlande dienliche Kritik 
üben, zu achten und zu ehren, ist vielmehr weithin die An- 
sicht verbreitet, daß solch Beginnen zu vermeiden ist. So 
sehen wir denn auch in Deutschland, im Gegensatz zu 
England und Amerika, daß nur äußerst selten, wenn über- 
haupt, ein im Amte befindlicher, gerade durch seine amtliche 
Tätigkeit dazu berufener Fachmann in Sachen der schon 
vorhandenen bezw. im Bau befindlichen oder projektierten 
Kriegsschiffe eine rückhaltlose, offene, sachliche Kritik übt. 
Das ist kein gutzuheißender Zustand. Die Anschauungen 
über die Schiffskonstniktionen gehen in den l achkreisen der 
höheren Marinebeamten vielfach auseinander, wie das nicht 
anders sein kann. Von hohem Wert müßte es sein, wenn 
weit mehr als heute die Möglichkeit bestände, ohne schädliche 
Folgen für die l'erson, diese Anschauungen an den ge- 
eigneten Stellen öffentlich ausgesprochen zu sehen, auch 
dann, wenn diese Anschauungen mit den zufällig an leitender 
Stelle bestehenden nicht harmonieren sollten. Einmal würden 
die jetzt vielfach latenten Kräfte durch regen, verantwort- 
lichen Meinungsaustausch ausgelöst und zu erfolgreichem 
Wettbewerb gebracht, zum anderen würde durch derartige 
kritische Behandlung schwebender Fragen manche Klärung 
beschleunigt, manch brauchbares Korrektiv gegeben. Es er- 
scheint nicht ausgeschlossen, daß durch solchen freien 
Meinungsaustausch in der Oeffentlichkeit der entscheidende 
Schritt zur Erhöhung der Offensiv- und Defensivkraft unserer 
Schiffe, zur Deplacemenlsvergrößenmg zur gleichen Zeit 
gemacht worden wäre, zu der ausländische Marinen diesen 
Schritt taten. 

Ein anderer Urnstand, der durchaus nur fördernd und 
hebend auf die Ausgestaltung unserer Flotte wirken muß, 
ist darin zu erblicken, daß die großen Privatwerften viel 
mehr als bis jetzt dazu angeregt und veranlaßt werden, an 
der Ausarbeitung und Ausgestaltung neuer Kriegsschiffe mit 
teilzunehmen. Heute konstruieren die Werften, die kaiser- 
lichen wie die privaten, nach ziemlich allgemein gegebenen 
Grundlagen lediglich die Maschinen- und Kesselanlagen 
unserer Schiffe; es Ist zu wünschen, daü auch ganze 
Schiffsentwürfe, mehr als bisher, aus der Privat- 
industrie extrahiert und dann in Gegenwart ihrer Kon- 
strukteure im Rcichsmarineanit durchgesehen und geprüft 
wurden. Kurz, es ließe sich noch manches tun, um die im 
I-ande selbst ruhenden Kräfte auszulösen und zu gemein- 
samer, erfolgreicher Arbeit auf den genannten marine- 
technischen Gebieten zu vereinen. Daß die Privatindustrie 
hier/u wohl befähigt und berechtigt ist, zeigt einmal das 
entsprechende Zusammenarbeiten in Italien und dann der 
Umstand, daß unsere deutschen Werften dem Auslande 
manch tüchtiges und erstklassiges Kriegsschiff geliefert haben. 
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Noch ein letzter Wunsch sei ausgestochen: Die 
Wasserverhältnisse an unseren deutschen Küsten sind nicht 
die angenehmsten: an manchen Stellen ist die Wasscrticfe 
beschränkt, das läßt sich nicht andern: folglich muH damit 
gerechnet »erden Schon heute haben unsere großen Schiffe 
einen Tiefgang erreicht, der kaum noch überschritten «erden 
dürfte und der zu äußerster Vorsicht in der Navigation 
zwingt. Wenn nun eine Deplacemcntsvergrößerung und die 
damit verbundene Erschwerung tUs Manövrierens stattfindet, ; 
so ist dringend zu wünschen, daß GrundberQhrungen I 
mehr als bis jet/t vermieden werden, weil dadurch zu große ] 
Gefechtswerte auf laiigere Zeit der f ront entzogen werden 
können. Das könnte entweder durch Verringerung des Tief- 
ganges, der übrigens schon geringer ist als bei Schiffen 
«rutcrer Mannen, oder durch bessere Erziehung sowie 
gründlichere Fachausbildung desNavIgatlonspersonasI 
erreicht werden." 

England. 

Von dem gesunkenen Torpedobootszerstörer 
„Syren" wurde seinerzeit das Hinterteil gehoben und nach 
Oticcnstown geschleppt. Bei Yarrow wurde inzwischen ein 
neues Vorderteil konstruiert und ist jetzt auch nach 
Queenstown geschleppt Dasselbe hat 160 000 M gekostet. 
Jetzt sollen nun beide Teile in Queenstown wieder vereinigt 
werden. 

Auf den Unterseebooten wird jetzt der Ventilator, 

durch den bei dem letzten Unltrseebootsuiifall Wasser in 
das Boot drang, welches beinahe w ieder zu einer Katastrophe 
geführt hatte, mit einem automatisch wirkenden Ver- 
schluß versehen. 

Auf der Portsmouth-Werft hat man wieder Versuche 
gemacht, den Schiffsboden vermittels Preßluft zu 
streichen. Diese Versuche, welche früher kein gutes Er- 
gebnis lieferten, sollen dieses Mal aber gut gelungen sein. 
I -'raglich ist nur, ob ein aufgespritzter Anstrich Rost und 
Anwuchs ebenso gut verhindert wie der mit Pinseln auf- 
getragene. 

Gelegentlich des am Sonnabend, den 25. November, 
stattgefundenen Stapellaufes des englischen Kreuzers AX'arrior» 
in f'embioke Dock gibt die Presse einige Daten über die 
Kosten dieses und ähnlicher Schiffe Danach kostet der 
„Warrior* 1 1S3 946 *, während die auf Privatwerften er- 
bauten Schifte (Schwesterschiffe) 

„Achilles- . . . . 1 1 37 7SI £ 

„Natal" 1 102 306 £ 

.Cochranc- . . 1 110 I I I £ 

erforderten 

Auf der Rückkehr von den Vereinigten Staaten 

nach Europa hat das von Admiral Prinz Ludwig von 
Battenberg befehligte zweite Kreii/ergeschwadcr eine der I 
größten Dauerwettfahrten ausgeführt, die bis jetzt in i 
irgend einer Maiine zu verzeichnen sind. Das Geschwader I 
fuhr mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 18,6 kn ' 
und in den letzten Stunden mit forcierter Geschwindigkeit. 

Von den fünf County-Kreiizern -Bedford", ».Berwick", 
„T-sex-, ,Cuniberland" und „Cornwall- kam „Berwick- als 
l ister an und schlug den .,(.aimberland" um r >0 Seem., wäh- 
rend die anderen drei, „Bedford", ..Cornwall" und „Essev, 
um mehr a!s 100 Seem. zurückgeblieben waren. .Berwick" 
kam nur 2 Minuten (bei einer Gesamtstrecke von 3500 Seem. 
der Wettfahrt) später an als das Admiraischilf „Drake-, 
welches bekanntlich bedeutend groller ist als die Ootmtv- 
Kretizer, denn es hat I I Ol«) t Depl und 31 000 i.!^., wäh- 
rend t!ei -Berwick- nur OSOO t und 22 000i.PS. hat. ,.Bed- 
ford*, ..Es^ex- und -Unmberland" haben Belleville-Kessel, 
..Berwick- Niclaussc- und „Cornwall- Babcock- ft Wilc-nx- 
Kessel. 

Beim Eintreffen in Gibraliar signalisierte der Admiral: 
. Well done Berwick -, und in der Tat erscheint die Leistung 



besonders bemerkenswert, indem die letzte Dockunjj des 
»Berwick" vor 17 Monaten, diejenige der übrigen Kreuzer 
vor 7 bis 8 Monaten geschehen sein soll. 

In der ersten September-Nummer hatten wir über die 
Vergleichsfahrt derselben Schiffe zwischen Gibraltar und 
Quebeck berichtet. Auch hierin hatte der .Berwick- die 
anderen Kreuzer geschlagen und scheint somit ein Oliicks- 
schiff zu sein 

Nach The L'ngineer sollen die Panzerkreuzer der 
„Orion"- Klasse 25 kn Geschwindigkeit und 3CI.5 cm- 

Geschütze erhalten. 

Der Barrow-K'orrespondent des The Marine h'ngineer ; 
berichtet, daß in Barrow beim Bau der Unterseeboote i 
große TStigkeit entfaltet würde. Man arbeite in Tag- ! 
und Nachtschichten daran. Dieselben seien gegenüber den 
früheren noch vielfach verbessert. Es sei bereits über eine 
Million £ verarbeitet. Alle diejenigen, welche die Boote 
näher kennen, sagten, da» sie besser seien als die der 
Eranzosen und der Vereinigten Staaten. Es sollen in Zu- 
kunft dort noch sehr viele Boote erbaut werden. 

Der Kommandant des Werkstlttentchiffes 
„Assistance" ist vor dem Unfallgcricht für schuldig be- 
funden, die erforderlichen Vorsichtsmallregeln außer acht 
gelassen zu haben, und ist daher aus dem Dienste ent- 
lassen. 

Mit der Wessoe Litindry Co. hat die Admiralität einen 
Kontrakt abgeschlossen Ober Lieferung von ajBehlltern 
für Heizöl, die in den Mittelmeerhäfen aufgestellt werden 
sollen. Jeder Tank hat ein Fassungsvermögen von 1 6-IOOOOGall. 
Vier solcher Behälter sind bereits in Portland untergebracht. 

Das Linienschiff »Goliath- hat in vier Stunden lOSO t 
Kohlen eingenommen. 

Am 7. Dezember ist das zweite große Dock in 
Gibraltar von 550' Länge In Betrieb genommen. Der 
Panzerkreuzer ..Berwick" war das erste Schiff, welches darin 
gedockt wurde. 

Der Etat ist veröffentlicht und enthält weitgehende 
Aenderungen. Zunächst ist der Etat um MW. £ 
gegenüber dem Vorjahre verringert. 

Ferner ist die Organisation der Werften geändert. 
Der Schiffbau» und der Maschinenbaudirektor er- 
halten eine bei weitem größere Selbständigkeit. 
Sie sind vollständig Herr in ihrem Ressort und können ihre 
Untergebenen ganz selbständig anstellen, entlassen und be- 
strafen. Sie stehen zu dem Admiralsuperintendenten genau so, 
wie dieselben Direktoren der Privat« erke zu dem Eigen- 
tümer des Werkes, dem sie unmittelbar verantwortlich sind. 
Das Amt des Director of Dockyards ist abgeschafft. Statt 
dessen ist ein Director of Dockyards and dockyard wnrk 
ernannt, der alle Werften eifrig inspizieren wird. Alle 
Mariueinstitute eines Kriegshafeus unterstehen dem Admiral- 
superintendenten. 

Hochinteressant ist auch die Auslassung über die Vor« 
zuge des schnellen Bauens. Die Vorteile bestellen 
danach : 

aj Die Mängel eines Schiff>typs werden früher gefunden 
und können bei Vermeidung größerer Kosten für die nach- 
folgenden Schiffe noch rechtzeitig berücksichtigt werden. 

b) Die Gefechtsstärke der I lotie wird vergrößert, da 
die Neubauten bei langsamerem Bau um den Betrag der 
Baiiverlängening dem tiebrauch entzogen sind. 

c) Mau erhält schneller die Zinsen für das angelegte 
Kapital, da letzleres während der Bauzeit tot daliegt. 

«) Je rascher gebaut wird, desto billiger wird das Schiff. 
Natürlich geht dies nur bis zu einer gewissen Grenze, da 
zuviel Leute sich selbst behindern. Auch Uebcrstundcn 
würden das Schiff verteuern. 

e) Würde man doppelt so rasch bauen wie bisher, 
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so wurden nur halb so viel Schiffe auf den Hellingen 
stehen, Es könnte daher an Hellingen gespart »erden. 

Die politischen Verhältnisse erfordern jetzt die jlhrllchc 
Inbaulegung von vier gepanzerten Schiffen. Diese 
sollen In zwei Jahren erbaut werden. Es «erden 
daher gleichzeitig nur acht gepanzerte Schiffe in Hau sein. 
Bei Aenderung der Weltlage behält sich natürlich die 
Admiralität vor, noch mehr Schiffe als bisher zu fordern 

Fs sind wieder neue Bestimmungen erlassen, welche 
die früher schon gültigen Bestimmungen über die viertel« 
Jährlich abzuhaltenden forcierten Fahrten ver- 
schärfen. Rietet sich nicht von selbst aut irgend einer 
Fahrt die Gelegenheit zur Forderung, so soll jedes Schiff 
spätestens am Schluß des Vierteljahres eigens zu diesem 
/weck in Set gehen. 

Die Desertionen, »eiche bei dem Besuch des eng- 
lischen Geschwaders in Amerika in solch überaus starkem 
Malle stattgefunden haben, verteilen sich folgendermallen auf 
Schiffe und Häfen: 



Quebeck Halifax Annapolis New York 



-Drake" . . 


14 


15 


3 


20 


.Cornwall" . 


14 


5 


3 


10 


.Berwick« . . 


13 


20 


7 


28 


,Bedford» . . 


24 


8 


0 


21 


»Cumbcrland- 


ig 


17 


2 


28 


„Essex* . . . 


7 


8 


0 


38 



Xu der Reparatur des Werkstlttenschlffs „As- 
sistance" in Gibraltar ist folgende l.eute/ahl aus England 
auf 0 Monate dorthin entsandt: 150 Blecharbeiter. 15 Schmiede, 
0 Takelagearbeiter, 83 gelernte Handwerker, 12 Maschinen- 
bauer, 5 Kesselschmiede, 5 Kupferschmietie. Danach müssen 
die erlittenen Beschädigungen doch sehr ausgedehnte sein. 

Die Times meldet eine neue große Kriegsschiffs- 
werft-Organisation: Die Werke von Mess;s. Cammel, 
l-aird & Co. und der Fairficld Shipbuilding a. Eng. Co. 
haben die Hälfte ihrer Aktien ausgetauscht und haben * ch 
an die Covcntry Ordnance Works durch Ankauf eines grollen 
Teiles der Aktien beteiligt. 

Auf dem Schlachtschiff »Afrika« wurden die ganzen 
Drehscheiben für die beiden 30,5 cm-Kanoncn im Ge- 
samtgewicht von Je 105 t duah den neuen 100 t-Kran 
je als Ganzes eingesetzt. 

Beim AnschieBen des „Duke of Edtnburg" hat der 
Schiffskörper starke Beschädigungen erlitten. Die 
Konimandobriicke und das Kartenhaus sind durch den Gas- 
druck vollständig verbeult. 

Beifolgend bringen wir eine Abbildung des neuen 
Linienschiffs „King Edward VII.", dessen Hauptangaben 



folgende sind: 

Länge 130 m 

Breite 24 rn 

Tiefgang 8,2 m 

Deplacement 16 350 t 

i.PS 18 400 

Geschwindigkeit fast 1«) kn 



Artillerie: 4-30,5 cm-Kan. 
4-23 cm-SK 
10-15 cm-SK 
14 7.0 cm-SK 
14- 4,7 cm-SK 
5 Torpedorohre. 

Frankreich. 

In Toulon ist das Tauchboot „Omega" zu Wasser 
gelassen. Die Hauptangaben sind: 

Deplacement ....... 301 t 

Uinge 48.0 tu 

Breite 4,2 m 

liefgang 2,70 m 



i.PS 330 

Geschwindigkeit 11 ku 

Das Boot hat Explosionsmotoren und 4 Torpedorohre. 
Datum des Bauauftrages . . . 20. Jan. 03 
Hervorgehoben wird von dem Boote der große 
Aktionsradius. 

Der Kreuzer „Cbasseloup Laubat" hat in den Ge- 
wässern von Neufundland eine Grundberührung gehabt 
und sich einen 00 m langen Rill am Boden dabei zugezogen. 

Die Panzerkreuzer „Leon Gambetta" und „Amirat 
Aube" haben Versuche zur Erprobung der Funken- 
telegraphle angestellt. Die Reichweite betrug nur wenig 
über 200 km. 

Der Panzerkreuzer „Jules Ferry" erzielte auf den 
Probefahrten folgende Ergebnisse : 

Umdrehungen 107 

i.PS 10 508 

Kohlenvcrbrauch p. Std. 11. i.l'S 0,744 kg 

Dauer der Fahrt 24 Stunden. 

Das Torpedoboot „308" ist in Havre von Stapel 
gelaufen. Es hat 47 t Depl. und 3 Torpedorohre für 45 cm- 
Torpcdos. 

Italien. 

Das zur Ablieferung gelangte italienische Torpedo- 
boot „Spica", welches das fünfte der sechs hei der Firma 
Schichau in Flbing von der italienischen Marine bestellten 
Boote ist, ist in Cuxhaven eingelaufen und ging von dort 
nach Dover in See. Das Boot ist kleiner als unsere Hoch- 
sceboote, soll aber trotzdem sehr seetüchtig sein und läuft 
24 kn. 

Japan. 

Die in Japan in Bau befindlichen Schiffe heißen: 
1 Linienschiff „Satsuma" \ v , , 
1 Panzerkreuzer „Kurama" f >OKO>UKa 
1 . „Tsukuba", K 

I „Ikoma" I K,,rc 

Der Stapellauf der beiden letzteren soll im nächsten 
Vierteljahr in Aussicht stehen. Lin weiteres Linienschiff 
..Aki" und ein Panzerkreuzer -Ibuki- sollen wahrscheinlich 
an England vergeben werden. 

»Satsuma" soll bei einem Deplacement von 18 000 bis 
10 000 t eine sehr starke Armierung erhalten, und zwar ent- 
weder 

10 30.5 cm-SK 
oder 4 3U.5 , ., 
12 25,4 » .. 
12 12 - ., 
Der Stapellauf des Panzerkreuzers „Tsukuba" mußte 
verschöbet» werden, weil eine besonders hohe Sturmflut das 
Schiff beschädigt hat. L'rspninglich war er für Anfang 
Oktober in Aussicht genommen. 

Peru. 

Nach The Marine Eag^ncer vom 1. Dezember verlautet 
gerüchtweise, daß Vickers in Barrow noch einen Kreuzer 
vom gleichen Typ wie der bereits im Bau befindliche In 
Auftrag erhalten habe. 

Rußland. 

Der Korrespondent aus Barrow von The Marine 
Engineer berichtet, daß dort gerüchtweise verlaute, die 
Firma Vickers habe ein Schlachtschiff und einen 
zweiten Panzerkreuzer vom „Rurik"-Typ In Auftrag er- 
halten. 

Anfang des Jahres war ein Preisausschreiben über 
das Projekt eines Linienschiffes erlassen. Den Preis 
hat der Schiffbau-Ingenieur Achenbach erhalten. Sein Pro- 
jekt hat 13 000 t Depl, 10 30,5 cm-Geschiit/e, von denen 
I je 4 vor- oder achteraus und je 8 nach der Breitseite feuern 
| können. Ferner umfaßt die Armierung 20- 4,7" SK, 
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Vereinigte Staaten. 

Gelegentlich der Besprechung der langen Bauzelten 
der Linienschiffe in Amerika «eist der Ass. Constr. Powell 
darauf hin, wie die Ansichten über die Brauchbarkeit 
eines Gegenstandes dort immer wechseln. Das hierdurch 
hervorgerufene Einführen und Beseitigen von Einrichtungen 
habe mit den größten Einfluß auf die Bauzeit. Einige 
Beispiele werden angeführt: 

Holzbeplankung unter Wasser wurde nach langen De- 
batten eingeführt, nur um bald darauf verworfen zu werden. 
L'cbercinander gebaute Türme sind angenommen, verworfen, 
wieder angenommen, wieder verworfen, und dies alles in nur 
kurzem Zeitraum. Kaum seit einem Jahr wurden Unter- 
wasser-Torpedorohre, die ursprünglich für zwei Schiffstypen 
verlangt wurden, als veraltet fortgelassen, und jetzt verlangt 
man schon die Wiedereinführung. Ein Wasserrohrkessel- 
Typ wurde eingeführt, verworfen, und schon waren Befehle 
zur Herausnahme d. rselben gegeben, da wurde es wider- 
rufen, und die in Zukunft zu erbauenden Schiffe sollen sie 
wieder haben. Eine Aenderung der Lafette verzögert die 
Lieferung der Panzerplatten, die Aufstellung der an diese 
Platten stolknden Schotte, schließlich auch die Wegerung 
der Messen, das Verlegen von Linoleum, der Ventilation 



und das Anbringen des Mobiliars. Powell nieint, ö.\'< 
Aendemngen an den in Bau befindlichen Schiffen eigentlui 
gar nicht vorgenommen werden dürften und daß dann auc'.i 
eine kurze Bauzeit gewährleistet sei. 

Die Linienschiffe »Connecticut- und ..Louisiana- solim 
auch bis zum nächsten Frühling fertiggestellt sein. Drr 
Zuwachs der amerikanischen Marine bis Mitte 
Sommer wird voraussichtlich aus 7 Linienschiffen 
stärkster Bauart und üefechtskraft bestehen. Die deutscht 
Marine wird durch diesen Zuwachs überflügelt, ji 
auch noch ..Virginia", »Nebraska«, -Georgia". „Newjtrw 
und „Rhode Island- bis dahin fertig werden können. 

Der Panzerkreuzer „New York" soll umgebaut 
werden. Vor allem wird die Artillerie modernisiert. Die- 
selbe soll aus 4 20/.1 cm, 10 12,7 cm in Kasematten unJ 
8—7,6 cm-SK bestehen. Die Gesamtkosten für den Vmbn: 
betragen 1,46 Mill. M. 

Das Linienschiff „Virginia" erreichte mit lag.jJ Um- 
drehungen an der Meile 19,74 kn. 

Beim Marine-Departement in Washington ist von neue«: 
seitens der Medizinischen Abteilung ein Antrag eingerrich- 
ein Hospltalschiff für die Nordatlantische Holte 
richten. 
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Kl. 35b. No. 164812. Kran mit auf richtbarem 
Ausleger. Benrather Maschinenfabrik, Akt.-ües. in Benrath 
b. Düsseldorf. 

Bei den meisten Kranen mit aufrichtbarem Ausleger 
besteht der Uebelstand, daß, wenn der Ausleger aufgerichtet 
wird, mit ihm auch die daran hängende Last gehoben wird. 
Dieses Heben der Ust ist aber in den meisten Eällen über- 
flüssig und daher die hierzu aufzuwendende Arbeit als ver- 
loren zu bezeichnen. 
Die bisher angewen- 
deten Einrichtungen, 
um diesem l'ebel- 
stande abzuhelfen, 
haben erhebliche 
Mängel, und deshalb 
ist es Zweck der Er- 
findung, die Einrich- 
tung so zu treffen, 
daß in einfacherer 
und besonders für 
die Krankonstruktion 
besserer Weise das 
gleichzeitige Heben 
der Last beim Auf- 
richten des Auslegers 
vermieden wird, z ur 
Ijösung dieser Auf- 
gabe wird die 
Winde e, welche das Seil d' zum Heben der last Q auf- 
windet, mit dem Windwerk g, dessen Aufgabe das 
Senken und Aufrichten des Auslesers c ist, so gekuppelt, 
da», wenn der Ausleger aufgerichtet und also die Winden- 
trommel g entsprechend umläuft, die andere Winde e 
in entgegengesetzter Richtung gedreht wird und somit 
die List senkt Auf der Abbildung ist die Kupplung 
durch ein zwischengesclialtetcs Triebrad h hergestellt, so daß 
also das Aufrichten des Auslegers unterstützt wird durch die 
sinkende Last. Sind beide Windeirommeln gleich groß und 
liegen ferner die Scheiben d und l dicht beieinander, so i-t 
ersichtlich, daß beim Aufrichten des Auslesers die List sich 
gerade horizontal bewegt und zum Aufrichten nur die 




Reibung in den Zapfen des Auslegers und in den Seheitvn. 
sowie die Reibung im Triebwerk selbst zu überwinden W. 
— Selbstverständlich kann die Einrichtung auch so gcuwtr 
werden, daß beim Aufrichten des Auslegers ein Heben od.r 
Senken der last stattfindet oder daß ferner die Kupplung 
ausgeschaltet werden kann, um jedes Windwerk für steh un 
abhängig vom anderen benutzen zu können. 

Kl. 40b. No. 156 006. Vorrichtung zum Be- 
arbeiten der Druckflächen von Schif fsschrauber 
Heinrich Toussaint in Hamburg. 

Während man bisher die maschinelle Bearbeituni; Ji" 
Elächen von Propellerflügeln fast immer in der Weise ab- 
führte, daß man den zu be- 
arbeitenden Hügel festsetzte 
und daß man also dem Werk- 
zeug eine doppelte Bewegimg 
gab, nämlich eine achsiale 
Verschiebung und zugleich eine 
Drehung, ist die neue Vor- 
richtung dadurch eigenartig, 
daß sowohl das Werkzeug wie 
auch das Werkstück Bewegung 
er- halten, indem sich das 
Werkzeug im Kreise bewegt, 
während das Werkstück eine 
achsiale Bewegung ausführt. 
Eine Ausführungsform der 
neuen Vorrichtung zeigt die 
nachstehende Abbildung. Wie 
aus dieser ersichtlich, wird von 
einer Maschine aus eine Welle A 
bewegt, deren Drehungen durch 
Zahnradübersetzungen T l P und T*T< auf Wellen B' und FV 
übertragen werden. In bekannter Weise werden diese Be- 
wegungen so eingerichtet, daß sich die Wellen B 1 und B 
immer hin- und zurückdrehen. Auf der Welle B- ist c' n 
Zahnrad T* aufgekeilt, das in einen gezahnten Sektor eines 
Armes E eingreift, an dem achsial verschiebbar das Werk- 
zeug (i I- angebracht ist. Auf der Welle B' ist auf einem 
Schraubengewinde ein Schlitten 0 derart angebracht, da" rt 
sich bei Drehung der Welle B 1 in einer Eührung achs-al 
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verschiebt, ohne sich selbst umzudrehen. Au dem Schlitten C 
w ird der Schraubenflügel D so befestigt, daß er von der 
Drehachse der Schraubenspindel B' ebenso weit entfernt ist, 
wie nach Anbringung auf der Propellerwelle von der Dreh- 
achse dieser letzteren. Durch Aenderung des Ucbersetzungs- 
verhältnisses zwischen den verschiedenen Zahnradüber- 
setzungen läßt sich die Einrichtung natürlich so treffen, daß 
Flächen mit verschiedenen Steigungen bearbeitet werden 
können. 

Kl. 13b. No. 164 952. Heizröhrenkessel mit aus 
Wasserröhren gebildeter hinterer Verbrenn ungs- 
kammer. Johann Schütte in Langfuhr-Danzig. 

Bei Hcizröhrenkesseln mit aus Wasserrohren gebildeter 
hinterer Verbrennungskammer kann es leicht vorkommen, 
daB sich auf dem Boden des Heizröhrenkessels, unter dem 
die Feuerung liegt, Schlamm und Oel in solchem Maße ab- 
sondern, daß einerseits die Wärmeübertragung an das Wasser 
erschwert wird, und daß andererseits infolge hiervon eine zu 
starke Erhitzung der Bodenblcchc eintritt, durch welche unter 

Umständen, abgesehen von 
anderen Nachteilen, Einbeu- 
lungen herbeigeführt werden 
können. Diesem Uehel- 
stande soll durch die vor- 
liegende Erfindung abge- 
holfen werden. Zu dem 
Zweck werden in dem 
Heizröhrenkessel a dicht 
i über dem Boden zwei durch 
,, die Frontwand c hindurch- 



net, von denen d ganz 
vorn auf dem Boden aus- 
mündet, währendd 1 auf dem 
Boden entlanggeführt ist 
und dicht vor der hinteren 
Kesselwand ausmündet. Außerhalb des Kessels vereinigen sich 
die Rohre d und d 1 zu einem weiteren Rohre e, welches unter- 
halb der Feuerung von der Vorderseite des Kessels bis nach 
hinten durchgeführt ist und hier an der Unterseite der 
unteren Wasserkammer f des Wasserrohren kessels münde". 
Dadurch, daß das von dem Dampfsammler des Wasscr- 
röhrenkesscls oben fortgesetzt in den Hei/röhrenkesscl ein- 
strömende heiße Wasser, 
vermischt mit dem neu 
hinzukommenden Speise- 
wasser, am Boden des Heiz- 
rohren kessels gleichzeitig an 
seinem vorderen und hin- 
teren Ende entnommen 
wird, wird dem Schlamm 
und den Fettabsonderungen 
die Möglichkeit genommen, 
sich auf dem Kesselboden 
abzusetzen. Die Verunrei- 
nigungen werden vielmehr 
durch die Rohre d und d l 
sowie c nach der unteren 
Wasserkammer f des Wasser- 

röhrcrikessels weitergeführt, wo sie sich wegen einer erheb- 
lichen ( ieschwindigkeitsverminderung des umlaufenden 
Wassers absetzen können, SO daß man sie durch einen 
Bodenhahn ablassen kann. 

Kl. 14c. No. 164 511. Schaufelbefestigung für 
Leiträder an Dampf- und Oasturbinen. Zusatz zum 
Patente 148 391 vom 25. Februar 1903. Akt.-Oes. der 




8 




Die Konstruktion nach dem Hauptpatent 148 391, 
welche im Patentbericht des Schiffbau Heft No. 12 vom 
23. Marz 1904 auf Seite 575 beschrieben ist, hat den Uebel- 
stand, daß sie nur für kurze Schaufeln brauchbar ist, weil 
bei langen Schaufeln die Teile a, d. h. 
als«") die eigentlichen Schaufeln, durch 
den Druck des Treibmittels leicht aus 
ihrer l.age verschoben werden können, 
und zwar besonders dann, wenn man 
zur Ermöglichung eines Ausdehnungs- 
gradts des Dampfes von über I : 7 die 
Teile a so verbiegt, daß die l.eitkanäle 
eine den konisch sich erweiternden 
Düsen ähnliche Oestalt erhalten, in 
welchem Falle eine dem Treibmittel 
Widerstand leistende Stelle der Schaufel 
gebildet wird. Nach der neuen Kon- 
struktion werden deshalb die Schaufeln mit zwei An- 
sätzen i i versehen und dementsprechend zwei Schloß- 
ringe k k angeordnet, denen zweckmäßig eine so breite Form 
gegeben ist, daß sie nicht mehr in Nuten liegen, sondern in 
ganz offenen Eindrchungen. Mit den einander gegenüber- 
stehenden Ansätzen i i werden die Schaufeln in die Ein- 
schnitte des Innen- und Außenringes (a und b) eingesetzt. 
Durch die Schloßringe k k werden die eingesetzten Schaufeln, 
ebenso wie beim Hauptpatent, in ihrer läge festgehalten. 

Kl. 14c No. 164 133. Mehrstufige Radial-A ktions- 
turbinc für Dampf, Gas oder Luft. Otto Kolb in 
Karlsruhe i. B. 

Durch diese Erfindung werden die bekannten Turbinen 
in eigenartiger Weise ausgebildet, bei welchen das Treib- 
mittel, um eine für praktische Zwecke niedere Umdrehungs- 
zahl zu erhalten, mehrere Male ein und demselben Laufrade 
wieder zugeführt wird, und bei denen zwei gegeneinander 
gerichtete I aufräder und zwischen diesen ein Aufnehmer an- 
geordnet sind, um die dem Treibmittel innewohnende 
kinetische Energie möglichst ganz an das [.aufrad ab- 
zugeben und eine bessere Ausnutzung des Treibmittels 
zu erzielen. Das Eigenartige der Erfindung liegt in einer 
besonderen Ausbildung und Anordnung des Aufnehmers a, 
und zwar ist dieser als besonderer, in dem Turbinengehäuse 
feststehender, eine allseitig geschlossene, nur mit den er- 
forderlichen Ein- und Austrittsöffnungcn versehene Kammer 
darstellender Teil ausgebildet und mit einer Trennungswand 




Maschinenfabriken von Fischer, Wyss Co. in Zürich. 



Abb. 3. 



versehen, die sich gegen einen an dem ebenfalls feststehenden 
Turbinengehäuse vorgesehenen, ringsum laufenden Ansatz 
lest anlegt. Da hierdurch eine sichere Abdichtung der einen 
Druckstufe gegen die andere erzielt wird, so werden Arbeits- 
verluste vermieden. Bei der in vorstehender Zeichnung 
dargestellten Ausfühnmgsform sind zwei Laufräder b und c 
angenommen, zwischen deren Innenseiten der Aufnehmer a 
derart untergebracht ist, daß er sich mit der an ihm vor- 
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gegebenen Trennungswand gegen einen entsprechenden Ansatz 
des feststehenden Turbinengehäuses (est anlegt, welches im 
w esen tlichen aus zwei ringförmigen Kanälen, dem Zuführungs- 
kanal d und dein Ahführungskanal e, sowie einer seitlichen 
Abschlußwand f besteht. Die Einströmdüsen i für die 
Hochdruckseite (Abb. 2) sind als besondere Teile an dem 
Gehäuse befestigt, wälirend die Finströmdüsen k für die 
Niederdruckseite (Abb 3) in den Aufnehmer eingebaut sind. 
Das aus dem Zuführungskanal d eintretende Treibmittel ge- 
langt durch die Finströmdüsen i in das Laufrad b, sn.laiin 
durch Düsen 1 und n, sowie Öffnungen p in den Aufnehmer 
und von hier durch die Finströmdüsen k in das /weite 
laufrad c, um von hier endlich durch Düsen m und o sowie 
Oeffnungen q in den Abführungskanal q abzuströmen. 

Kl. 13b. No. 164900. Speiseregler für Dampf- 
kessel, bei welchem das Speiseventil bei normalem 
Wasserstand durch einen längsdurchbohrten 
Kolben geschlossen gehalten wird, welcher zwi- 
schen der Druckleitung und einer zum Dampf- 
raum des Kessels abführenden, von einem Schwim- 
mcrventil je nach dem Kessel Wasserstand geöff- 
neten oder geschlossenen Leitung angeordnet ist. 
Arthur George Mumford und Allred Anthony in Colehester 
(England). 




Bei den bisher bekannten Speisereglern dieser Art ist 
die Anordnung eine solche, da» sich das Speiseventil ent- 
gegeu dem Speisewasserstrom öffnet, und daß infolgedessen 



noch ein besonderes Rückschlagventil zwischen dem Dampf- 
kessel und dem Speiseventil vorhanden sein muß, dessen 
Öffnung aber nur dann möglich is-, wenn der Druck in 
der Speisepumpi-nleitung auf die eine Seite des das Speise- 
ventil geschlossen haltenden Kolbens die Summe der Drücke 
übersteigt, welche sich zusammensetzt aus dem Kesscldruck 
auf die andere Kolbenseite, dem Pumpendruck auf ihs 
Speiseventil und der Spannung einer gegen den Kolben 
wirkenden Feder. Bei der Konstruktion des vorliegenden 
neuen Speisereglers wird dieser Ucbclstand vermieden. Das 
Speiseventil a, dessen Spindel a 5 durch eine Stopfbuchse a : 
hindurchtritt, ist in einem durch ein Rohr a s mit der Speise- 
pumpe und durch eine Speiseleitung a 4 mit dem Kessel in 
Verbindung stehenden Gehäuse a l angeordnet, über dem 
sich ein Zylinder b mit einem Kolben c befindet, dessen 
Durchmesser mindestens gleich demjenigen des Ventils a 
sein muß Der Kolben ist mit einer Bohrung c* oder auch 
mit einer lingsnut am Umfang verschen, so daß Druck- 
wasser, welches von der Speisepumpenleitung a durch ein 
Rohr d zuströmt, sich auf beide Kolbenseiten verteilen kann 
Finc von dem Kolben c nach unten durchgeführte Stange c' 
setzt sich auf die Ventilspindel auf, wenn sich der Kolben 
ungefähr in seiner Mittelstellung im Zylinder b befindet. 
Das untere linde des Zylinders b steht durch ein Rohr c 
mit dem Kesselinnern in Verbindung, wo ein durch einen 
Schwimmer y bedientes Ventil x angeordnet ist. Befindet 
sich der Schwimmer y in seiner Normallage, so ist das 
Ventil x geschlossen. Die Folge hiervon ist, daß das durch 
Rohrd in den Zylinder b einströmende, unter Druck befind- 
liche Wasser unter und über dem Kolben c gleichen Druck 
herstellt. Der auf das Speiseventil a wirkende Druck de 
Speisewassers veranlaßt deshalb ein Offnen des Ventils, so 
daß das Wasser durch Rohr a 4 in den Kessel gelangen kann 
und durch Heben des Wasserspiegels in einem bestimmten 
Augenblick mittels des Schwimmers y das Ventil x wieder 
schließt. Da nunmehr das Wasser aus dem Zylinder b unter 
dem Kolben c in den Kessel abfließen kann und hierbei 
der Druck auf die Unterflächc des Ventils a und auf die 
obere Seite des Kolbens c, die gleiche Größe der wirksamen 
Flächen vorausgesetzt, sich gleich groß gestaltet, so genügt 
der Kesseldruck auf die obere Seite des Ventils a, um es 
auf seinen Sitz zu drücken und den weiteren Zufluß vor. 
Speisewasser abzuschneiden. 



Auszüge u 

Die Verwendung der Dampfturbine für große 
Seeschiffe, l'eber dieses Thema wurde kürzlich ein Vor- 
trag des Herrn Prof. Biles von der Universität zu Glasgow 
vor der Engineering Scction of the British Association in 
Capstadt verlesen. Iis berührt eigentümlich, daß die maß- 
gebenden Persönlichkeiten in Fngland volles Vertrauen zur 
Dampfturbine haben, während in Deutschland in manchen 
Kreisen noch immer eine große Abneigung gegen dieselbe 
zu herrschen scheint. Daß die guten Betriebsergebnissc, 
welche die Engländer der Turbine als Schiffsinaschine nach- 
rühmen, in Wirklichkeit vorhanden sein müssen, dafür spricht 
schon der l 'instand, daß fortwährend neue Turbineitdampfer 
in Fngland in Auftrag gegeben werden. Fs sind dies nicht 
nur Schwesterschiffe oder verbesserte Nachbauten von schon 
im Betrieb befindlichen Turbinendampfern, sondern auch 
große Schnelldampfer, Postdampfer und sogar Linienschiffe, 
also Schiffstypen, für die noch yar keine Erfahrungen hin- 
sichtlich des Turbincnantriebs vorliegen. 

Leider war in nicht möglich gewesen, für den Vortrag 
die neuesten Betrieb Ergebnisse der Allan-Dampfer „Vir- 
ginian" und „Victorian" zu erhalten. Aber Prof Biles bringt, 
ebenso wie sein Kollege Mr. Gray vor kurzem auf der Vcr- 



i Berichte. 

Sammlung der Institution of Naval Architects, derartig reich- 
hallige und günstige Zahlen über die Betriebsergebnisse der 
bis jetzt gebauten Turbinendampfer, daß man ihm nicht ganz 
Unrecht gehen kann, wenn er sich zu der Prophezeiung 
berechtigt hält, daß demnächst die Dampfturbine die 
Kolbentnaschiue als Schiffsantriebsmaschine vollkommen ver- 
drängen wird. 

Von dem Material, welches Prof. Biles zur Beurteilung 
der Turbinenfrage beibringt, sei hier kurz das Folgend« 
wiedergegeben. 

Die erste, von Denny gebaute Turbinendampfer „King 
Fdward" besaß gegenüber seinem Vorgänger, einem Rad- 
dampfer, c >°, 0 Oew.chtsersparnis und \b°i„ Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit der Maschine bei einer Verminderung dc> 
Kohlenverbrauchs um 31 °/ 0 bei der gleichen Geschwindigkeit- 

Noch bessere Vergleichswerte geben die Kanaldampfer 
Prof. Biles gibt die Vergleichszahlen des auf der Dover- 
Calais-Route beschäftigten Turhinendampfers „Queen" mit 
drei anderen gleichen Schiffen mit Kolbenmaschincn. Er 
zeigt, daß die Wirtschaftlichkeit der „Quecn"-Maschinen- 
anläge sich zu der besten der drei anderen verhält wie 5 zu 4. 
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und daß die sonstige Wirtschaftlichkeit noch überlegener ist 
wie diejenige der Maschinen allein. 

Vcrglcich-Sdiiffc 
.Queen- I II ' III 



1,0 


1,43 


1,25 


1.9 


1,0 


1,74 


1,25 


2,07 


1.0 


2,(0 


1,47 


1,73 


1,0 


2.07 


2.47 


2,69 


t.o 


1,8 


1.14 


2.06 


21 kn 


18 kn I8,5kn I7,5kn 



Kolilenverbranch 

i PS 

Kohlenverbrauch 

Passagierzahl 

Maschincnpersonal 

Passagier/ah I 

Oelverbrauch 

Bc riebskostcn der iMaschine 
Geschwindigkeit 



Sehr interessant und lehrreich sind die Vergleiche /wischen 
den von Prof. Biles und Mr. William Gray für die Linie 
Meysham — Belfast konstruierten Dampfern „Antrim", 
„Donegal" und „I.ondonderry",, „Manxman", vier Schwester- 
schiffen, von denen die ersten beiden mit Kolbeninaschincn, 
die letzteren beiden mit Turbinen ausgerüstet sind. 

Mr. William üray hat auf der letzten Versammlung 
der Institution of Naval Architects ausführliche Angaben 
über die [*robefahrtsergebnisse dieser Dampfer veröffentlicht. 
Nun ist es ja allerdings unmöglich, selbst bei diesen sonst 
ganz gleichen Schiffen ein dclinitives Urteil über den Ver- 
gleich /wischen Kolbeninaschine und Turbine zu fällen, da 
die Turbinendampfer mit ganz anderen Propellern fahren 
wie die Dampfer mit Kolbenmaschine, mithin in den lx- 
gebnissen immer der Einfluß des Wirkungsgrades der Pro- 
peller mit enthalten ist. Doch läßt sich dieser Mangel vor- 
läufig noch nicht beseitigen. Man muH vorläufig Antriebs- 
maschinen mit Propeller gemeinsam beurteilen. 

Die „Londonderry" hat eine Turbinenanlagc, welche 
dem Schiff dieselbe Geschwindigkeit erteilt, wie „Antrim" 
und „Doncgal" sie besitzen. Das Maschinengewicht ist ge- 
ringer, und durch diese Ersparnis wird Wasserverdrängung 
und Widerstand des Schiffes kleiner. Dadurch sind Bau- 
und Betriebskosten der ,.I.ondonderry" geringer. Der Kesse!- 



dnick war bei „I.ondonderry" 25% geringer als bei „Antrim" 
und „Donegal". 

Bei dem anderen Turbinendampfer, der „Manxman", 
wurde anstatt der Gewichtsersparnis eine kräftigere Turbinen- 
anlage eingebaut und der Kesseldruck von ..Antrim" und 
„Donegal" beibehalten. Der Erfolg davon war ein Gewinn 
von kn an Geschwindigkeit. Dies bedeutet, wenn man 
die Vermehrung des Widerstandes durch die Gewichts- 
erhöhung vernachlässigt, einen Gewinn von 14 »/„an Ma- 
schinenkraft. Der LiniitiB der Verschicdenartigkeit der Pro- 
prcllcr kann, wie gesagt, nicht berücksichtigt werden. Gegen- 
über der „I.ondonderry" stellte sich bei der „Manxman", also 
der größeren Turbinenanlage, noch eine Vergrößerung der 
Wirtschaftlichkeit heraus. Die betr. Vergleichs/ahlen hierfür 
lauten: „Antrim" 0,07; ..I.ondonderry" 1,0; „Manxman" 1,1 1. 

Ganz besonders gerühmt wird bei den Turbinen- 
dampfem, daß bei schlechtem Wetter die Maschinen nicht 
durchgehen, weil die Schrauben wegen ihrer tiefen Lage und 
ihrer Kleinheit nicht so leicht ans dem Wasser herauskommen. 

Es sind noch keine genauen Messungen hinsichtlich 
des Dampf- bezw. Speisewasserverbrauchs vorgenommen, doch 
scheint auch hierin nach den Erfahrungen mit „Manxman" 
ein Gewinn von 8 bis <)°,, vorhanden zu sein. 

Bei den von der englischen Marine mit kleinen Kreuzern 
von etwa 10000 i PS. vorgenommenen Verglcichsfahrten hat 
sich eine Ersparnis im Wasserverbrauch von 7 " „ ergeben. 

Die Erprobungen der Allan-Dampfer „Virginian" und 
,.V'ictori;iu", Schiffen von 13000 t Wasserverdrängung, sind 
noch nicht abgeschlossen. Doch hat man bei ihnen an 
Maschinengewicht 4(10 t gespart und Raum für 60 Passagiere 
gewonnen. Dabei ist der Kohlenverbrauch nicht höher wie 
bei modernen Dreifach-Expansioiismaschinen 

Sehr gespannt darf man auf die Verglcichsfahrten der 
Cunard-Dampfer „Caronia" und „Carmania", Schiffen von 
etwa 30000 t Wasserverdrängung, sein, von denen der erstere 
mit Kolbenmaschinen, der letztere mit Turbinen aus- 
gerüstet ist. 

Die beiden im Bau befindlichen Schnelldampfer der 
Cunard-I-inie, die ebenfalls mit Turbinen versehen sind, sollen 
etwa 65000 i.PS. besitzen. M. 
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Die Werft von J. H. N. Wichhorst in Hamburg 
erhielt von Herrn Egon Vidal in Hamburg und von der 
Firma Joh. Thodc fV N. Eheling in Altona den Auftrag 
auf Erbauung je eines neuen Fischdampfers. Die Schüfe 
erhalten folgende Abmessungen: I_än«c 35,50 m, Breite 
6.75 m. Tiefe 4 m, und eine Drcifach-Expansionsmaschinc 
von 400 i.PS. Beide Dampfer werden den neuesten Erfah- 
rungen entsprechend erbaut und erhalten elektrische Be- 
leuchtung; die Ablieferung soll im Herbst nächsten Jahres 
erfolgen. 

Mit dem zunehmenden Schiffsverkehr auf unseren 
deutschen Wasserstraßen, und somit auch auf der Elbe, hat 
auch der Flußschiffbau gleichen Schritt gehalten, die ■ 
Fahrzeuge sind immer fes'er und größer geworden. Hierbei j 
haben, wie wir dem „Schiff" entnehmen, naturgemäß auch , 
manche Aenderungen und Verbesserungen Platz ge- ! 



griffen, man'-ist vom Holzbau besonders bei den großen 
Fahrzeugen mehr und mehr zum Eisenbau übergegangen, 
und man unterscheidet heute Kähne nur aus Holz, solche 
aus Eisen mit hölzernem Boden und hölzernen Bänken, 
solche aus hölzernem Boden mit eisernen Banken und 
eisernen Borden, und solche nur aus Eisen. Während auf 
dem Rhein die rein eisernen Kähne bereits vorwiegen, zieht 
man bei den Elbkähnen immer noch den hölzernen Boden 
bei den im übrigen aus Eisen hergestellten Kähnen vor. 
weil man ihm bei dem vielfach steinigen Untergründe 
größere Festigkeit zutraut. Auch werden die Bänke in den 
nicht fest überbauten Räumen aus Holz noch denjenigen 
aus Eisen vorgezogen, weil ein derartiger Boden billiger als 
aus Eisen hergestellt werden kann und dem Schilf eine 
größere Steifigkeit verleiht. Ein weiterer Wechsel in der 
Bauart der Schiffe hat sieh, wie schon länger bei den Rhein- 
kähnen, so auch in den letzten Jahren bei den Elbkähnen 
eingeführt, indem sieh anstatt des bisherigen losen Bretter- 
decks das Plattendeck einzubürgern begonnen hat. Das 
Plattendeek. aus einzelneu Platten von rund 1 m Breite be- 
stellend, überdeckt den Kahn von der Bordscitc bis zur 
Mitte des Schiffes in einem Stück und läßt ein erheblich 
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einfacheres und schnelleres Oeffnen und Schließen des Lide- 
raumes /u. Auch die Anordnung des Zollverschlusses ist 
bei dem Plattcndcck erheblich einfacher. 



Auf der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck lief 
der für die Flensburger Dampfschiffahrt-Gesellschaft 
von 1869 in Flensburg neuerbaute Dampfer „Sexta" von 
Stapel. IjSnge zwischen den Perpendikeln 80,8 m, größte 
Breite auf den Platten 11,47 in, Seitenhöhe bis Spardeck 
6,25 m, Tragfähigkeit - 2600 t bei 5,40 in Tiefgang auf 
Seeberufsgenossenschaftsfrcibord. l itte Dreifach-Fxpausions- 
maschine von 000 ('S. wird dem Dampfer in bcladcueni 
Zustande eine Geschwindigkeit von 0 1 . .. kn in der Stunde 
geben. Der Dampfer ist speziell für die chinesische Küsten- 
fahrt erbaut und ist dementsprechend mit allen Frfordcr- 
nissen für die Kulifahrt, als Waschhäusern, D"ttcheti und 
sanitären Anlagen, in jeder Weise versehen. 

Den Stettiner Oderwerken wurde für auswärtige Rech- 
nung der Bau eines See-Schrauben-Passaglerdampfers 

übertragen. Das Schiff, welches nach den Vorschriften des 
Germanischen üoyd für kleine Küstenfahrt für die Klasse 
•f« 100 A 4k erbau! wird, erhält eine Maschine von etwa 
J60i.PS., die ihm eine Geschwindigkeit von 10 kn verleihen 
soll; der Dampf wird in einem Kessel von 50 qtn Heiz- 
fläche und 1 1 Alm. Betriebsspannung erzeugt. Der Dampfer 
erhält Schoner-Takelung und wird vollständig als Li istf ahr- 
zeug ausgeführt, weshalb insbesondere gediegene Ausstattung 
der Innenräume und umfangreiche elektrische Beleuchtung 
nebst großem Scheinwerfer vorgesehen sind. 

Der von den Howaldtswerken, Kiel, für die Reederei 
M. Jebsen in Apenrade erbaute Frachtdampfer „Marie" 
machte seine Abnahmefahrt, bei der das Schiff eine Ge- 
schwindigkeit von reichlich II kn erreichte. Der Dampfer 
wurde von der Reederei sofort abgenommen und hat nach 
l'ebernahme von Kohlen seine Ausreise nach den ost- 
chinesischen Gewässern, für die das Schiff bestimmt ist, an- 
getreten. Mit dem Dampfer ..Marie» wurde von den 
Howaldtswerken das 20. Schiff an die vorgenannte Reederei 
zur Ablieferung gebracht. 

Auf der Neptunwerft in Rostock wurde der für die 
Datnpfschiffsreederei M. C. Horn in Schleswig erbaute 
Dampfer „Hornsund" zu Wasser gelassen. Das Schiff ist 
nach dem Spardecktyp und der höchsten Klasse des Germ. 
Lloyd * 4* 100 A 4 L erbaut und besitzt eine Tragfähigkeit 
von 4000 t. Es ist demnach ebenso gmß wie die kürzlich 
für dieselbe Reederei von der Neptunwerft gelieferten 
Dampfer. Fs ist das 25. von der Neptunwerft für die 
Reederei Horn erbaute Schiff, 

Der von der Werft von Swan, Hunter & Wlgham, 

Richardson, Wallsend-on-Tytie für B. J. Sittton tv. Co , 
Newcastlt, gebaute Dampfer „Oracefleld" machte seine 
Probefahrt. Länge über alles '»S.Ö? m, Breite 14,17 111, 
Seitenhöhe 7.04 in, I ragfäliigkeit 4000 t d. w. Das Schiff 
ist für Lloyds höchste Klasse als Findecker mit Poop, 
Brücke und Back gebaut. 
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In der Generalversammlung von Fried. Krupp A.-ö. 

wurde am 5. Dezember Geschäftsbericht und Bilanz 10O4.-O5 
genehmigt und die Dividende auf 7!-i% (<•%> I'c-tgcsctzt. 



Die Bilanz enthält unter 
Aktiva: Immobilien . . . M 160600617 (138 589*13) 
Werksgeräte u. Transport- 
mittel 7 870952 (6Q5.3 970.I 

Vorräte, halb- u. ganzfert. 

Ware 93 054 874 (81 387 «> V» 

Patente und Lizenzen . . „ 3 040 173 (4 00 1 000) 
Kasse, Bankguthaben und 

Wechsel 13000 175 (13 512 571) 

Werlpapiere und Beteili- 
gungen 65 527 704 (54 074 80 5) 

Sonstige Debitoren . . . „ 30 830 650 (31 703 741) 

Kautionswcchsel u. Avale „ 15 105 070 (20 774 222; 
Passiva: Aktienkapital M 160 000 000 (wie i.V.) 

Gesetzliche Rücklage . . M 578 138 (0) 

Sonderriicklage . . . . „ 600000 (0) 

Anleihen 37 022 470 (38 918 770) 

Delkredere- und Garantie- 
fonds 8 260 8% (7 90S 1 83) 

Depositen von Werksange- 
hörigen 25 164 506 (22 926 798) 

Anzahlungen 01 553 462 (67 175 2161 

Sonstige Kreditoren . . ., 34 214 382 (22 332 105) 

Kaulionswechsel u. Avale „ 15 105 070 (20 774 222) 

Gewinn „ 16 558 201 (11562 762) 

Nach Gewinn- und Verlustkonto fallen auf: 

Aibviterversieherung . . M 2 643 321 (2 124 527) 

Wohlfahrtsatisgaben . . „ 3 80109«) (3 239 360) 

Gewinn „ 16 558 201 (11562 762) 

Aus dem Gewinn werden verwendet: 

Gesetzliche Rücklage 5»,, M 827 915 (578 138) 

Dividende 7'/,% • • ■ ,. 12 000000 < 6°/, 9 600 000) 
Zuweisung an die Sonder- 

Rücklage 2 400 000 (600 000) 

Außerordentlicher Zuschuß 
an die Pensions- und 

Unterstülz-.mgskassen . „ 1000000 (500000) 

Auszug ans dem Geschäftsbericht der Siemens & 
Halske Aktiengesellschaft für das Geschäftsjahr vom 
1. August 1004 bis 31. Juli 1005 

Unsere Fabrikationstätigkeit hat sich auch in der 
Berichtsperiode in befriedigender Weise weiterentwickelt und 
eine nicht unerhebliche Ausdehnung erfahren. Gegenüber 
dem Vorjahr haben unsere Werke einen um ein Drittel 
höheren Bestellungseingang zu verzeichnen gehabt. 

Die Febersiedelung unserer Abteilung für Schwach- 
strom und verwandte Fabrikationszweige, früher „Berliner 
Werk" jetzt „Weruerwerk" , in den auf unserem Grund- 
stück am Nonuendamm erbauten Gebäudekomplex ist im 
Frühjahr 1005 beendet worden. Bei Projektierung des Baues 
war eine Betriebserweiterung um ein Drittel vorgesehen 
worden, doch hat inzwischen noch eine weitere Vergrößerung 
vorgenommen «erden müssen. 

Dieser Neubau erscheint als beträchtlicher Zugang 
unter den Aktiven der Bilanz. Gegen die wirklichen Bau- 
kosten sind aber vorweg schon beträchtliche Abschreibungen 
gemacht, insbesondere durch Verwendung des Buchgewinnes, 
der sich ans dem Verkauf des allen Fabrikgrundstückes an 
der Mai kgialenstr.il je ergab. 

Mit dein Verkauf dieses Grundstückes haben wir von 
dem nluu Stammsitz der Firma, auf dem sie sich während 
eines halben Jahrhundens — seit 1S51 — aus kleinen An- 
fängen zu ihrer gegenwärtigen Ausdehnung entwickelt hat, 
Abschied genommen, um den Schwerpunkt unserer Fabri- 
kationstäiigkeit allmählich nach dem Nonnendamm zu 
verlegen. An diesem neuen Sammelpunkt wurde zuerst das 
jetzt den Siemeiis-Schuckcrtwcrkcn gehörende Kabelwerk er- 
richtet. Dann wurde die Metallgießerei dorthin übertragen. 
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Mit dem Neuhau des Wernerwerkes wurde der Ausbau des 
Kraftwerkes, das demnächst 7500 PS. umfassen soll, erforder- 
lich. Ein Laboratorium für den chemisch-metallurgischen 
Teil der Tantalgewinnung kommt Anfang 1906 in Betrieb, 
und wenige Monate später ein Neubau für die Apparate- 
werkstatt der Sicmcns-Schuckertwerke. Die Anzahl der dort 
schon jetzt beschäftigten Beamten und Arbeiter beträgt 7000. 
Durch eine neue Brücke über die Span: ist eine direkte Ver- 
bindung mit der auf unsere Kosten hergestellten Haltestelle 
h Fürsten brunn* an der Berlin-Spandauer Vorortbahn erzielt. 
Wegen Erstreckung von Straßenbahnglcisen, welche auch 
zum Gütertransport dienen sollen, über den Nonnendamm 
nach Spandau schweben Verhandlungen mit den Behörden. 
Gleichzeitig ist für Beamten- und Arbeiterwohnungen in der 
Nähe unserer Fabriken Vorsorge getroffen, indem die Mär- 
kische Bodengesellschaft bereits einige Häuserblocks errichtet 
und andere in Angriff genommen hat. 

Damit ist die Bautätigkeit am Nnnneudamm nicht 
abgeschlossen. Abgesehen von weiteren Bauten, welche 
seitens der Sicmens-Schuckcrtwcrkc in Auge gefaßt sind, 
haben wir für unser Blockwerk (Abteilung für Fiscnbahn- 
sicherungswesen) einen Neubau am Nonnendamm in Angriff 
genommen, der zugleich die erforderliche Erweiterung für 
dieses Werk gewähren wird. Die jetzige Betriebsstätte des 
Blockwerkes an der Helmholtzstraßc in Charlottenburg soll 
dem benachbarten Glühlampenwerk überwiesen werden, 
dessen Leistungsfähigkeit dadurch mehr als verdoppelt 
werden wird. Diese Vergrößerung ist durch die Einführung 
der Tantallampc mit bedingt. 

Neben der Beschaffung weiterer Fabrikationsstätten und 
deren praktischer Ausgestaltung ist für die von uns aufkr- 



' halb der Siemens-Schuckertwerke betriebenen Fabrikationen 
I mancherlei konstruktive und erfinderische Neuarbeit geleistet 
worden. Unsere Erzeugnisse auf dem Gebiete der Fern- 
sprechvermittelungsämter, des Marinewesens, der 
Feuersignalanlagen für Städte, der Meßinstrumente 
für Schwach- und Starkstrom sind erfolgreich weiter ent- 
wickelt wurden. 

Durch unser System für Schnei Itelegraph ie tind 
unsere sich hieran anschließende Bemühungen hoffen wir, 
auf dem Gebiete, welches die Grundlage für die Entstehung 
unseres Hauses vor 58 Jahren gebildet hat, weitere nützliche 
Fortschritte erzielen zu können. 

Die von uns eingeführten und zum praktischen Ge- 
brauch durchgebildeten elektrischen Weichen- und Signal- 
stcllvorrichtungen sind auf einer Reihe größerer Bahn- 
I höfe des In- und Auslandes eingeführt worden. Die fort- 
' schreitende Ausrüstung der deutschen Eisenbahnen mit 
unseren Strecken blockapparaten hat uns auch im Berichts- 
jahr gute Beschäftigung gegeben. 

Die im vorigen Geschäftsberichte erwähnten Versuche 
/ur Entwickelung neuer Glühlampen haben im Berichtsjahr 
i dazu geführt, daß wir im Januar mit der Tantallampe. 
, als dem Produkt dieser jahrelangen Arbeiten, vor die Oeffent- 
1 lichkeit treten konnten, nachdem die Tagesproduktion eine 
Höhe von etwa 1000 Stück erreicht hatte und wir auf dieser 
Grundlage uns ein befriedigendes Urteil über den Wert der 
• Erfindung zu bilden vermochten. Die Erfahrungen in der 
' Praxis haben dieses Urteil inzwischen durchaus bestätigt: 
I Fabrikation und Verkauf der Tantallampe haben sich in er- 
! freulicher Weise entwickelt. 
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Die Elektrochemische Abteilung hat ihre Erfahrungen 
auf dem Gebiete der Kalkstickstoffbereitung in die 
Cyanid-Oesellschaft m. b. H. eingebracht. Die letztere hat 
im Uufe des Berichtsjahres zunächst zwei größere Lizenz- 
verträge für die Ausübung ihrer Patente in Italien und 
Oesterreich-Ungarn abgeschlossen und dann ihre gesamten 
Patente auf eine neu gegründete Gesellschaft ..Socictä Ge- 
nerale per la Cianamide- in Rom übertragen. 

Bei den von uns betriebenen Bochum-Gelsenkirchener 
Straßenbahnen sind in diesem Jahre zwei neue Linien 
eröffnet worden. Auch für die Berliner elektrische Straßen- 
bahn ist eine Verlängerung von Pankow nach Niederschön- 
hausen durchgeführt worden. Die Betriebsergebnisse haben 
sich weiter verbessert, so daß wir wieder geringere Zuschüsse 
zur Deckung unserer Garantie zu leisten hatten. Das Gleiche 
gilt von den Zentralen der „Siemens- Elektrische Betriebe«, 
welche wir gepachtet haben. 

Die Fortsetzung der Untergrundbahn in Charlotten- 
burg vom Knie durch die Bismarckstraße bis zur viergleisigen 
Abzweighaltestelle Krummestraße und weiterhin durch die 
Spreestraße bis zum Wilhelmplatz wird im Jahre 1906 er- 
öffnet werden. Für den Bau der an der Krummestralie an- 
schließenden rund 3 km langen Zweigstrecke der Unter- 
grundbahn nach Westend sind die vorbereitenden Arbeiten 
in Angriff genommen. Für die Verlängerung der Unter- 
grundbahn in das Stadtinnere von Berlin scheinen die Ver- 
handlungen mit der Stadt Berlin sich nunmehr ihrem Ab- 
schluß zu nähern. 

Mit dem Senate der freien und Hansestadt Hamburg 
haben wir in Gemeinschaft mit der Allgemeinen F.lektricitäts- 
Gesellschaft einen Vertrag über den Bau einer Stadt- und 
Vorortsbahn in Hamburg abgeschlossen, im Betrage von 
ca. 41 000 000 M. Dieser Vertrag hat inzwischen die grund- 
sätzliche Genehmigung der Bürgerschaft erhalten. 

Der Geschäftsgewinn des Jahres 1904/1905 in Höhe 
von 9021 556,63 M ist um ca. ]% Millionen höher als im 
Vorjahr. Für Abschreibungen sind 170 000 M mehr ver- 
wandt, obgleich die Summe des Vorjahres noch eine Ab- 
schreibungsquote für 5 Monate auf die an die Oesterreichi- 
schen Siemens-Schuckertwerke übergegangenen Anlagewerte 
enthielt. Die vertraglichen Gewinnanteile der Vorstands- 
mitglieder und Beamten sind, wie üblich, über Handlungs- 
unkosten verbucht. 



Nach Deckung der Abschreibungen, 
Handlungsunkosten und Obligationszinsen 
ergibt sich einschließlich des Vortrages aus 
dem Vorjahr ein Reingewinn von .... M 6 98S 788,46 

Nach § 36 unserer Satzungen gehen 
hiervon zunächst ab 5°, 0 Dividende auf 
M 5-1 500 000,— . .. 2 725 000,- 

Fs verbleiben dann M 4 263 788,46 

Da unser Reservefonds die gesetz- 
mällige Höhe von 10% des Grundkapitals 
längst überschritten hat, beantragen wir, den- 
selben nicht weiter zu erhöhen, sondern 
einen Spezialreservefonds zu bilden und 
demselben aus dem diesjährigen Ertragnis 
eine Summe zu über* eisen von M 300 000,— 
für Gratifikationen an Ange- 
stellte und Arbeiter zu ver- 
wenden 300000,— 

und außerdem dem Dis- 
positionsfonds zuzuführen . „ 300 000,— 
(Dieser Dispositionsfonds soll im 
Interesse von Beamten und Arbeitern Ver- 
wendung finden. Auch soll gegebenen- 
falls der Pensions-, Witwen- und Waisen- 
kasse ein Betrag aus demselben überwiesen 
werden können ) 

Nach Abzug dieser Beträge von ins- 
gesamt . . 900 000. - 



«•bleiben M 3 363 788,40 



Der Aufsichlsrat erhält 7% Gewinn- 
anteil von M 2 242 632,75 (M 3 363 788,46 
abzüglich Vortrag aus dem Vorjahre mit 

M 1 121 155,71) __ 

so daß dann verbleiben 

Hieraus schlagen wir vor eine Super- 

dividende von 4 0 ' 0 im Betrage von . . . 

zu verteilen und den Restbetrag von . . . 
auf neue Rechnung vorzutragen. 



156 985.- 



M 3 206 803,46 

. 2 180 000, - 
M 1 026 803,46 



QutehoffnungshQtte, Aktienverein für Bergbau 
und Huttenbetrieb zu Oberhausen. Der Abschluß für 
1004 05 ergab einen Betriehsgewinn von 8 924 277 M (im 
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C. Aug. Schmidt Söhne "H b Z^. 

Kupferschmiederei, Apparatebau- Anstalt und Metallwarenfabrik. 
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Vorjahre g 006 413 M). Dagegen erforderten allgemeine Un- 
kosten, Zinsen usw. 1 914 502 M (1 884 827 M) und Ab- 
schreibungen 3 500 000 (wie i. V.), so daß einschließlich 
28U006 M (312 420 M) Vortrag ein Reingewinn von 
3 7g8 781 M (3 934 006 M) verblieb. Er soll folgende Ver- 
wendung finden: 20% (wie im Vorjahr) Dividende auf das 
voll eingezahlte Aktienkapital von 18 Millionen Mark gleich 
3 bOO 000 M, 6 °, 0 Dividende für die erste Einzahlung von 
1 5<X) 000 M auf die neuen Aktien gleich 90 000 M (im Vor- 
jahr eine halbe Jahresdividende von 3 % auf die erste Ein- 
zahlung gleich 45 000 M), 3 % für die zweite Einzahlung von 
1 500 000 M auf die neuen Aktien gleich 45 000 M (0), zu- 
sammen für Dividende 3 735 000 M (i. V. 3 645 (»00 M) und 
Vortrag 63 781 M (289 006 M). Wie der Geschäftsbericht 
ausführt, wurde das Ergebnis ungünstig beeinflußt durch 
den Bergarbeiterausstand. Während der Betrieb auf den 
Zechen ganz ruhte, sei man mit großen Opfern bemüht 
Hcvresen, den Betrieb der Hüttenwerke durch den Bezug 
ausländischen Brennstoffs soweit als möglich aufrecht zu 
erhalten. Die Folgen des Ausstandes drücken sich zahlen- 
mäßig aus in dem Rückgang der Erzeugtmgsziffern, der sich 
Wie folgt stellt: Eisenerze 7,87 •/„ Kalksteine 1,03 % Do- 
lomit 9 %, Roheisen 4,54 °, 0 und Walzwerkserzcugriissc 
5,63 B /„. Die Gcsamtkohlenförderung betrug zwar 8,81 % 
mehr, was aber ausschließlich auf die Inbetriebnahme der 
neuen Schachtanlagen Vondern und Hugo, bezw. auf die 



Steigerung der Förderung des Schachtes Sterkrade zurück- 
zuführen sei. Wenn trotz der erlittenen Einbuße das Er- 
gebnis nur wenig abweiche von dem des Vorjahres, so sei 
dies der dem Ausstand folgenden starken Beschäftigung der 
Werke zu verdanken, die es ermöglichte, einen Teil des 
Verlustes wieder einzuholen. Erwähnt sei, daß die Her- 
stellung von Dampfturbinen neu aufgenommen wurde; die 
erzielten Preise seien im allgemeinen nicht nur ungenügend, 
sondern zum Teil sogar verlustbringend gewesen. Der Rhein- 
hafen Walsum und die Anschlußbahnen sind vollständig 
und endgültig im Juli d. J. in Betrieb genommen. Mit 
dieser Anlage sei eine unmittelbare Verbindung der Kohlen- 
gruben und Hüttenwerke mit dem Rhein geschaffen, deren 
Vorteile nicht hoch genug veranschlagt werden könnten. 
Man sei jetzt in bezug auf die IVoduktinnsbcdingiingen mit 
den unmittelbar am Rhein belegenen Wettbewerbswerken 
auf die gleiche Stufe gebracht worden. Die Einnahmen der 
verkauften Erzeugnisse (Umsatz) betrugen 57 107 096 M 
(54 565 054 M). 

Auf der neuen Werft von Frerlchs & Co. zu 

Einswarden herrscht bereits reges Leben. Es sind zurzeit 
110 Arbeiter dort beschäftigt. Ein großer Helgen von 
220 m Länge sowie mehrere Werkstattgebäude befinden sich 
im Bau, auch hat die Werft soeben auf einem der beiden 
fertigen Helgen den Kiel für einen Dampfer von 75 m Länge 
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gelegt, während ein anderer für Südamerika im Bau befind- 
licher Huildampfer in nächster Woche als erster Neubau 
VOII Stapel laufen soll. Drei «rolie Arbeiterhäuser. ZU 
denen sich natürlich auch eine neue (la>l»irtschaft gesellt 
hat, sind bereits fcrtij»»;estellt. Die umfangreichen Terrain- 
anfschüttungsarheiten sind beendet, das V'cmallungsgebäude 
mit den Üiircauräumcn kommt nächstens unter Dach. Hart 
am WcsertnVr sind zwei Krolle Hallen zur provisorischen 
Aufnahme der Maschinen errichtet; sie werden später nach 
Fertigstellung der Maschinenschup|>en /ur Lagerung von 
Hol/ Verwendung finden. Insgt-samt i>t die Herstellung 
von sechs Helgen geplant, und die Wirft hofft, später in 
vollem Betriebe 201)0 Arbeiter /u beschäftigen. Durch eine 

groiu.- La ndungsb rücke mit Gleisanschluß ist für gute Ver- 
bindung von Schiffen mit der Werft und auch mit der 
Liscnbahnstrccke gesorgt. 



G. Seebeck A.-ü., Schiffswerft, Maschinenfabrik 
und Trockendocks In Bremerhaven. Die mißliche Lige 
I S liiffbaugcwerbes hat sich, wie der Rechenschaftsbericht 
mitteilt, wegen der auf dem f-'rachtenmarktc andau rnden 
Depression während des ersten Halbjahres nur weniger 
günstiger gestalten können. Ks war kaum möglich, für aus- 
reichende, viel weniger für gewinnbringende Beschäftigung 
zu sorgen. Um den vollen Betrieb aufrecht zu erhalten, 
mußten auch einige Aufträge zu verlustbringenden Preisen 
angenommen werden Bei der Abrechnung eines dieser 
Schiffe hat die Oesellschaft eine Nachforderung eingereicht. 
Die Verhandlungen über diese Nachforderung sind auch die 
Ursache, welhalb die ( iesellschaft ihren Abschluß und Be- 
richt diesmal später wie gewöhnlich vorlegt Die Hochsee- 
fischereibetriebe haben im Jahre l')04 größtenteils nur wenig 



( befriedigende Cicschäftsergebnissc gezeitigt, und wurden daher 
die IWstcllungcn attf hischdampfer, deren Bau die Gesell- 
schaft seit langen Jahren als Spezialität betreibt, zurück- 
gehalten. F.rst seit Beginn des zweiten Halbjahres ließ sich 
das Geschäft auf diesem Gebiete günstiger an, die Aufträge 
liefen schlanker ein, und es war vereinzelt auch möglich, 
etwas bessere Preise zu erzielen. Im Laufe des Berichts- 
jahres wurden gebaut und zur Ablieferung gebracht: 2 Schlepp- 
dampfer, I Strompoli/eidampfer, 5 Hochseefischdnmpfer 
grölVcren Typs, I Küstcufrachtdampfcr, 1 Doppelsch raube n- 
Lracht- und Passagierdampfer, sowie diverse Dampfkessel 
und Dampfmaschinen für elektrische Betriebe. Am Schlüsse 
des Geschäftsjahres verblieben im Bau bezw. erhielt die 
Gesellschaft noch in Auftrag: 1 Donpclschrauben-l"racht- 
und Passagierdampfer von etwa 1000 Registerions, 2 Rhein- 
See-Frachtdampfer von je etwa WO Registertons, 2 P'racht- 
dampfer von je etwa 2000 Registertons, 23 Hochseefisch- 
dampfer verschiedener Größen, ferner verschiedene Dampf- 

■ maschinen für elektrische Betriebe. Das Reparaturgeschäft 
hat wieder zufriedenstellende Frtragnissc geliefert, obgleich 

I es ebenfalls unter der ungünstigen ( ieschältslage zu leiden 
hatte. Die erwähnten Aufträge geben der Gesellschaft für 
das laufende t h-m haftsj ihr reichlich Beschäftigung und setzen 
sie in den Stand, die Arbeiterzahl von etwa 1300 Mann voll 
aufrecht zu erhalten. Die unerfreulichen Verhältnisse des 
Jahres I904/0 5 ) werden freilich das Frgebnis des laufenden 
Rechnungsjahres noch beeinflussen, da einige Objekte, die 
zur schlechtesten Zeit des Vorjahres abgeschlossen wurden, 
erst jetzt zur Ablieferung und Verrechnung kommen. Das 
Reparaturgeschäft läßt sich bisher besser an als im Vorjahre. 
Die Abschreibungen sind mit 214 S13 M (im Vorjahre 
208 035 M) reichlich bemessen und alle Aktiva vorsichtig 
bewertet. Der sich ergebende Reingewinn von 136 934 M 
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(i. V. 14t 6VJ Mt soll wie folgt verteilt werden: L'cbcr- 
weisung an den Retavefonds (»276 M (i. V. 6718 M), Tan- 
tieme an Aufsichtsrat und Vorstand M (i. V, 17533 M), 
I , Dividende auf 2 750(100 Man die Aktionäre L 10000 M 
(wie im Vorjahre», Vortrag 11385 M. In den Aktien der 
Bilanz figurieren u a.: Rohmaterialien 430502 M (i. V. 
182 905 M), in Arbeit befindliehe Gegenstände 882 M)7 M 
(i. V. 484 782 M), Kffekten 43 359 M (i.V. 46 236 M), Bank- 
guthaben 204 439 M und sonstige Ausstände 193(02 M, zu- 
sammen W7-lo2 M (i V. 1105 309 M). Die Kreditoren 
betragen I 515 037 M <i. V. 1 740 223 M), darunter An/ah- 
lungcn 8S4 810 M (i.V. 356 400 M). - Die Oesellschaft 
beabsichtigt, ihren Schiffbaubeirieh nach Oeestemündc zu 
verlegen, und steht dieserhalb mit den zuständigen preußischen 
Behörden wegen Erwerb eines Terrains am Hafen in L'nier- 
handlung. Es sollen für den Bau größerer Schiffe u. a. 
drei Trockendocks von etwa 2U0 m Länge angelegt werden. 
Gegenwärtig befindet sich der Schiffbaubetrieb am Bremer- 
havener Geesteufer. 

Der Norddeutsche Lloyd verfügt in Bremerhaven 
über zwei Docka. Das erste ist das 1899 fertiggestellte 
Kaiserdock, das, massiv aus Stein gebaut, eines der größten 
der Welt ist. Seine I lerstellungskosten betrugen 5 900 000 M. 
Es hat eine nutzbare iJinge von 220 m, eine Breite von 
28 und eine Tiefe von 9,5 m. Der Abschluß der Dock- 
kammer geschieht durch ein Hebeponton, das nicht nur am 
an I irrsten Ende des Docks, sondern auch 60 m weiter dock- 
einwärts eingesetzt werden kann. Dadurch kann an Betriebs- 
kosten gespart werden, weil dann bei kleineren Schiffen die 
leer zu pumpende Dockkammer um 60 m kleiner ist. Zwei 



Zentrifugalpumpen, deren Gehäuse einen Durchmesser von 
5 m haben, können das Dock innerhalb zwei Stunden ent- 
leeren. Sie werden angelrieben durch direkt gekuppelte 
Dampfmaschinen von je 600 l*S. und fördern in der 
vorerwähnten Zeit 75 000 ebtn Wasser. Schicnen-tiaii..- 
vermitteln innerhalb des Docks, das überall durch elektrisches 
Licht beleuchtet wird, den Verkehr. Das zweite Dock ist 
ein Doppeldock, so dal! zwei Schiffe zu gleicher Zeit darin 
docken können. Die östliche Hälfte ist 140 m, die westliche 
120,8 m lang. Die grollte Breite beträgt 30, die Tiefe 
8,4 m. Es wurde bereits im März 1871 eröffnet, mußte 
aber schon 1881 verlängert werden, da der Norddeutsche 
Lloyd bereits in jenen Jahren Schnelldampfer von der Größe 
der »Elbe" dockte, für welche die bisherigen Abmessungen 
des Docks zu klein waren. 

Das Projekt der Errichtung einer großen Schiffs- 
werft in Lübeck taucht jetzt wieder auf. In der Denk- 
schrift, die Oberbaudirektor Rehder über die bauliche und 
wirtschaftliche Ausgestaltung und Nutzbarmachung der 
lübeckischen Hauptschiffahrtsstraßen ausgearbeitet hat, heißt 
es darüber u. a.: Der Eigentümer des Hofes Dänischburu 
(an der Eisenbahnstrecke Lübeck —Travemünde und unmittel- 
bar an der Trave belegen) beabsichtigt, das ganze l'fcr- 
terrain südlich vom Bahnhof zur Anlage einer erstklassigen 
großen Schiffswerft und Maschinenfabrik und Schwimmdock 
/u verwerten. Er hat sich zu dem Zweck von dem Schiff- 
bauingenieur Hahn aus Antwerpen Lntwürfc ausarbeiten 
lassen, die vollste Beachtung verdienen. Es besteht kein 
Zweifel darüber, daß der deutsche Schiffbau in Zukunft noch 
eine bedeutende Vergrößerung erfahren wird. Die Vermehrung 




CLARKE 

CHAPMAN 
& CO., LTD, 

Gateshead-on-Tyne. 



ENGLAND, 



Fabrikanten 



Langsamlaufender 
Direktwirkender 
Speise -Pumpen. 

(WOODESONS PATENT). 



VERTIKAL DUPLEX 




Verbesserte 

DUPLEX DAMPF-PUMPEN 



Vertikale oder Horizontale 
Ballast oder Speise. 




WOODESON'S PATENT 



HORIZONTAL DUPLEX 



Admiralitäts-Lieferanten. 

London-Bureau: 50 Fenchurch Streel. 

Telegramm- Adresse: ..Cyclope" 

LONDON oder O ATESHEAD. 



Digitized by Google 



Seite 274 



SCHIFFBAU 



No. 6 



der Kriegs- und Handelsflotte ist nnch lange nicht zum 
Abschluß gekommen. Nachdem auf die Schiffswerft „Nord- 
seewerke" in F.mden verwiesen ist, heißt es in dem Befiehl 
weiter, daß die Bestrebungen des Eigentümers des Hofes 
nach Möglichkeit unterstützt und gefördert werden müssen 
Das lübeckische Fahrwasser habe und erhalte jetzt eine 
solche Wassertiefe, daß auch die größten Seeschiffe hier 
gebaut werden könnten. Die Lage der geplanten Schiffs- 
werft sei in bezug auf die zukünftigen Freihäfen und die in 
denselben zu betreibenden Schiffsreparaluranstalten eine 
äußerst günstige. Große Schiffswerften seien in erster Linie 
industrielle Anlagen, die einem mit tiefem Fahrwasser aus- 
gerüsteten Seehafenplatze angehörten. Wenn man also fort- 
während betone, daß Lübeck zur Aufnahme eitur großen 
industriellen Tätigkeit vorzüglich geeignet sei, so müsse man 
auch die Mittel und Wege finden können, um eine erst- 
klassige Werft, für Schiffs- und Maschinenbau ausgerüstet, 
mit den vollkommensten F.inrichtungen und Arbeitsmaschinell 
ins Leben zu rufen. Große industrielle Werke zögen kleine 
nach sich. Für den Dänischburger Industriebezirk würde 
die Werflanlage mit einem Schlage alle Hindernisse beseitigen, 
die der Fntwickelung einer industriellen Tätigkeit dort noch 
im Wege stehen. 

In der Sitzung des österreichischen Industrierates 

bezeichnete der Triester Großindustrielle Demetrius Fconome 
die Förderung des einheimischen Schiffbaues als dringend 
geboten. In den letzten Vorjahren seien von den öster- 
reichischen Schiffen 150000 t im Auslande und nur 33 000 t 
im Inlande gebaut worden. Von den letzteren 33 000 t ent- 
fielen 20 000 t auf den Lloyd als staatlich subventionierte 
Gesellschaft, während für die freie Marine höchstens 10000 t 
im Inlande gebaut worden seien. Und das, obgleich in 
Oesterreich alle Vorbedingungen für den Schiffbau (Fisen- 
und Holzindustrie, Werften) vorhanden seien. L'eber 72 Mill. 
Kronen seien in den letzten Jahren für Schiffsbestellungen 
ins Ausland gegangen. Um solche Summen künftig in 
Oesterreich zu verausgaben und die österreichische Industrie 
und die österreichischen Werften zu beschäftigen, müsse eine 
ausgiebige Förderung des heimischen Schiffbaues Platz 



greifen, zumal der Ausbau des Triester Hafens unmittelbar 
bevorstehe. 

Zur Hebung des heimischen Schiffbaues wird die Zah- 
lung von Bauprämien, die den IVcisunterschied gegenüber 
dem Ausland ausgleichen sollen, empfohlen. 

Der Schiffbau In Japan scheint in der letzten Zeit 
einen starken Beschäftigungsgrad aufzuweisen. Die Kawasalo- 
Werft beschäftigt gegenwärtig im Durchschnitt 6800 Mann 
An Bestellungen hat die Gesellschaft zurzeit: 4 Kanonen- 
boote für die chinesische Regierung, 4 Torpedoboote und 
3 Zerstörer für die japanische Kriegsmarine, 3 Dampfer von 
je 3500 t und einen weiteren Dampfer von 1200 t für dk 
Nippon Yusen Kaisha, ferner den Dampfer -Kaijo Maru- 
und zwei weitere Dampfer von je 2500 t für die Osita 
Shosen Kaisha und schließlich ein Depeschenboot für dir 
japanische Marine. Weiten Ordres werden erwartet, und 
da die Werft in ihrer gegenwärtigen Ausdehnung solchen 
Ansprüchen nicht gewachsen ist, so plant man den Bau 
eines großen Docks von 2000 Fuß lünge zu einem Kosten- 
preise von etwa 2*/i Mill. Yen. Gleichzeitig sollen aJle 
übrigen Anlagen beträchtlich erweitert werden. Der Zeitun^ 
..Jiji" zufolge beabsichtigt die Gesellschaft, im Auslande eine 
Anleihe von 7—10 Mill. Yen für Erweiterungszwccke und 
zugleich für den Rückkauf von Obligationen in Höhe vixi 
etwa 2 Mill. Yen aufzunehmen. 



Nachrichten über Schiffahrt 
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Im Zentralverein für Hebung der Deutschen Fluß- und 
Kanalschiffahrt hielt in Berlin der schweizerische Zml- 
ingenieur Herr Rudolf Gelpke-Basel einen Vortrag über die 
Verlängerung des Großschiffahrtsweges auf dem 
Rhein bis zur schweizerischen Landesgrenze. Redner 
bemerkte einleitend, daß, während im Norden der Ausbau 
natürlicher wie künstlicher Wasserstraßen mit allen Mittel" 
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gefördert werde, die Entwickclung derselben Wasserstraßen 
in den südlichen Teilen des Binnenlandes nur langsam und 
tastend vorangeschritten sei. Auffallend sei namentlich 
beim Rhein die Erscheinung, daß wohl im Norden eine 
prächtige Alimcntationsbasis Antwerpen - Amsterdam sich 
vorfindet, dagegen im Süden natürliche Verteilt! ngs- und 
Sammelpunkte des Strom Verkehrs fehlen. Die nur künst- 
lichen Schöpfungen von Straßburg und Kehl kommen im 
Mißverhältnis /wischen der Talabfuhr und der Berganfuhr 
deutlich zur Geltung, indem die Talabfuhr kaum 5% der 
Bcrgzufuhr beträgt. Die genannten Hafenplätze bilden daher 
in beziig auf die Alimentierung des Gesamtverkehrs keines- 
wegs die natürlichen Lmschlagspunkte im Transitverkehr 
nach der Schweiz und Ober-Italien. An der Hand von 
statistischem sowohl als Kartenmaterial legte der Vortragende 
in überzeugender Weise dar, wie aus denselben Motiven, 
aus welchen der Eisenbahndurchgangsverkehr eine direkte 
Verbindung zwischen natürlichen Veikehrszentren anstrebt, 
bei den Wasserstraßen analoge Ziele zu verfolgen seien; wie 
seinerzeit die Herstellung der Gotthardbahn von Deutsch- 
land und Italien subventioniert wurde, um den Meridional- 
verkehr zwischen diesen beiden Staaten und damit die wirt- 
schaftlichen Wechselbeziehungen entsprechend zu verbessern, 
so wäre heute aus denselben Motiven die Rheingroßschiff- 
fahrt bis an den Paß des Schweizer Jura und längs desselben 
bis ins Bodenseebecken zu befürworten, namentlich um der 
Konkurrenz der in der Entstehung begriffenen Eran/ösiseh- 
Italienischen Alpenbahnen Paris — Simplon— Mailand und 
Paris— Montblanc - Turin -Mailand erfolgreicher begegnen 
zu können. Die Erschließung einer neuen leistungsfähigeren 
und billigen Zufuhrstraße nach der Schweiz, wie der Rhein 
sie darstellt, sichert noch mehr als bisher die Ueberlegenheit 
des deutschen Exporthandels auf dem 



Markte, welcher bereits heute um mehr als 100 Mill. Eres, 
die französische Ausfuhr nach der Schweiz übertrifft. Dabei 
ist keineswegs zu befürchten, daß der schweizerische Export 
nach Deutschland seine Hauptvorteile aus dem Rhcinschiff- 
fahrtsverkehr ziehen werde, indem die Ausfuhr Deutschlands 
nach der Schweiz um mehr als 150 Mill. Eres, diejenige der 
Schweiz nach Deutschland übertrifft. Was die Kosten be- 
trifft, so würde die Ausbildung des Rheines zwischen Basel 
und Konstanz auf 167 km Länge kaum die Hälfte von dem 
erfordern, was die Herstellung des Simplontunnels erfordert. 
Der Vortragende regte am Schluß seines mit lebhaftem 
Beifall aufgenommenen Vortrages die Bildung eines inter- 
nationalen Verbandes für Wasserwirtschaft an. Die Initiative 
hierzu solle aber von Deutschland ausgehen, als dem Ijnde, 
das auf diesem Gebiete bisher vorbildlich gewirkt hat. — 
In der Diskussion, an der sich die Herren Baurat Contag, 
Geh. Rat Schwabe und Oberingenieur Dr. Lauter beteiligten, 
wurde zwar auf die Schwierigkeiten und die hohen Kosten 
des Projek'e; hingewiesen, aber andererseits auch die großen 
Ideen anerkannt, die Ingenieur Gelpke in seinem Vortrag 
niedergelegt hat, und die wohl wert wären, daß sie studiert 
würden. Der Vorsitzende bemerkte bei der Abstattung des 
Dankes an den Vortragenden, daß die Angelegenheit gewiß 
nicht verschwinden, sondern weiter verfolgt werden würde. 

Eine außergewöhnlich große Post hatte der Schnell- 
dampfer des Norddeutschen Lloyd „Kaiser Wilhelm II." 
auf seiner letzten Rundreise Bremen— New York zu be- 
fördern. Die an Bord befindlichen Postbeamten mußten, 
um dieser Sturmflut von Post Herr zu werden, tüchtig 
.schwimmen*, wie es in ihrer Sprache heißt. Schon in 
Bremerhaven hatte der Dampfer 500 Säcke Post erhalten. 
Bei der Ankunft in Southampton in der Dämmerung des 



Gegenstrom- 
Separat- 



m 





Condensatione 



Hnlagen 
,patent Sorge" 
Speztal- 



Vielfach 
und wesentlich 
verbesserte neue Bauart 
nach eigenem und 
sehr bewährtem 
Prinzip. 




Otto Sorge, 

Berlin-Grunewald. 



Ausführung 

für Schiffe! 



Digitized by Google 



Seite 276 



SCHIFFBAU 



No. 6 



folgenden Morgan standen nicht weniger als 12 Eisenbahn* 
waggons, ein ganzer Zug, mit Postsäcken ans England und 
vom Kontinent (über Ostende und Vlissingcn) auf dem Pier 
Htm Ausladen bereit, zu denen im l.aufe des Vormittags 
noch zwei weitere Waggons, die mit den späteren Zügen 
eintrafen, hinzukamen. Die l'ebernahme dieser umfang- 
reichen, aus 1<)20 Säcken bestehenden Post, der grollten Post, 
die jemals ein deutscher Dampfer in einem englischen 
Hafen au Kord genommen hat, dauerte 4'/ 2 Stunden und 
nahm das Personal der Seepost — 4 deutsche Beamte und 
Unterbeamte und 2 amerikanische Beamte — , 3 englische 
Beamte und etwa 50 Arbeiter und Matrosen in Anspruch. 
Das Sortieren und Verlesen der Post am Pier, das Üeher- 
laden mittels eines der hydraulischen Kräne, der '30— t0 in 
ein Taunetz eingehüllte Säcke gleichzeitig in die Luft hebt 
und dann in den Schiffsraum hinabläßt, die lange Reihe der 
Arbeiter, die andere für den Postsortierraum be stim mte 
Säcke den Steg hinauftragen, — dies alles bot, während 
die deutsche Postflagge mit dem Posthorn vom Mäste des 
Riesendampfers wehte, ein außerordentlich lebhaftes und 
interessantes Bild. Von London waren verschiedene Ver- 
treter der Presse, u. a. des »Daily Chronicle- herüberge- 
kommen, um sich die L'ebernahme der Post anzusehen. — 
In Cherbourg gingen nachmittags weitere 420 Säcke zu. 
Die 2840 nun an Bord befindlichen Postsäcke stellen ein 
Gewicht von etwa 85 000 kg dar. Die Seepost, welche in 
Southampton noch durch einen weiteren amerikanischen 
Beamten verstärkt und welcher für die Reise 4 Matrosen 
zugeteilt wurden, bearbeitete etwa 1000 Briefsäcke un'l an 
gewöhnlichen Briefen allein etwa 320000 Stück. Ganz 
Europa, von den norwegischen Seeposten Bcrgcn-Newcastle 
und Christiansand-Erederikshavn bis zur ottomanischeu Post 
in Konstantinopel, hatte zu dieser. Post beigetragen, aber 
auch Briefsäcke aus Buenos Aires, Kairo und Alexandrien 
befanden sich darunter. Auf dem Wege über New York 
wird insbesondere der Verkehr mit Nord- und Mittelamerika, 
Venezuela. Columbien, Lcuador, Peru, Nord-Bolivien, WVm- 
indien, Japan und Samoa vermittelt. Wie erheblich der 
Verkehr von Europa nach diesen Lindem geworden ist, be- 
weisen einige aus dem Ganzen herausgegriffene Zahleil. So 
waren bestimmt für Chicago III. 133, San Francisco Cal. 41, 
New Orleans 18, Havana 67, Montreal 78, Winnipeg (Mani- 
toba) 130, Mexiko D. F. 119, Guatemala (Land) 14, Lima 
(Peru» 13 und Tokio 15 Briefsacke. Die oben genannten 
Ziffern umfassen aber noch nicht einmal die gesinnte euro- 
päische Post von 5 Tagen, denn der gleichzeitig von Liver- 
pool abfahrende Dampfer der White-Star-Linie »Ccdrlc* 
erhielt auch noch 500 Briefsäcke (aus Irland und andere 
europäische Nachzügler). Auf der Rückreise von New York 
erhielt der Dampfer eine Post von zusammen 2005 für die 
Häfen Plymouth, Cherbourg und Bremerhaven bestimmten 



Säcken. Auch diese Post war von einer grollen Vielseitig- 
keit Von den weitergelegenen Ländern war namentlich die 
Westküste Südamerikas (über Colon) vertreten. Nicht nur 
Europa, sondern auch Afrika und Teile von Asien waren 
diesmal in den Vermittlungskreis lüneinbezogen. So z. B. 
verrieten beim Ausladen die Fahnen einer Anzahl na 
Säcken, dall sie für die britisch-indische See|iost Aden- 
Bombay, für Calcutta, Bulawayo (Rhodesia), Lourenc»- 
Marquez, Kimbcrlcy und Last London bestimmt seien. 



Der Norddeutsche Lloyd hat in den Bestimmungen 
über die Beförderung des Oeplcks der Passagiere, 

welche von Bremen nach New York und von Bremen nach 
Italien reisen, Neuerungen eingeführt, welche eine erhebliche 
Annehmlichkeit für die Passagiere bedeuten. Früher hatten 
die Passagiere außer dem Kabinengepäck noch 100 kg Frei- 
gepäck und mußten für L'ebcrfracht 25 M per 100 kg be- 
zahlen. Diese Bestimmung ist jetzt für die Fahrten Bremen— 
New York und Bremen— Genua— Neapel dahin abgeändert 
worden, daß der Passagier für Leberfracht 4 M pro Stück 
zu bezahlen hat und in dieser Summe gleichzeitig eine See- 
versicherung von 400 M pro Stück inbegriffen ist. Infolge 
dieser neuen Bestimmung hat der Passagier auch nicht mehr 
die Umständlichkeit, sein Gepäck extra versichern zu müssen 
Wünscht er aber noch eine höhere Versicherung als die an- 
gegebene, so kann er das gleich bei Empfangnahme seine* 
Gepäckschecks beim Norddeutschen Lloyd selber vornehmen 
lassen. 

Mit einem großen Verkehrsprojekt beschäftigen sich 
gegenwärtig die städtischen Behörden von Spandau l- 
hat sich dort als dringendes Bedürfnis die Anlage eine» 
Umschlaghafens herausgestellt, der Anschluß an das Staats- 
bahnnetz haben muß. Durch diese Einrichtung wird e> 
möglich, die Erzeugnisse des rheinisch-westfälischen Industrie- 
bezirks sowie die aus den Hafenstädten kommenden Güter, 
die mit der Lehrter beziehungsweise Hamburger Eisenbahn 
herangezogen werden, auf dem Wasserwege nach den ver- 
schiedensten Richtungen in das Binnenland weiterzubefördern 
Dieser Güterverkehr, der einen sehr bedeutenden Umfang 
hat, würde auf die geschilderte Art beträchtlich vereinfacht 
und verbilligt werden; außerdem würde dadurch eine sehr 
wünschenswerte Entlastung der Berliner Güterbahnhöfe 
herbeigeführt werden, weil diese von einem erheblichen Teil 
der Gütertransporte dann nicht mehr berührt werden. 



Auf elf abgelaufene Monate des gegenwärtigen Jahres 
zurückblickend, ist es heute schon möglich, sich ein fast 
vollständiges Bild von dem gewaltigen Umfang des See- 
schiffsverkehrs im Hamburger Hafen zu machen, den 
das Jahr 19ti5 im ganzen zu verzeichnen haben wird. Von 
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Januar bis Ende November dieses Jahres kamen ein und 
gingen ab: 28 3Q5 Seeschiffe mit 19,197 Millionen Register- 
tons netto, das sind "AI Seeschiffe mit nicht weniger als 
1,28 Millionen Registertons netto mehr als in der gleichen 
Zeit des Vorjahres oder fast so viel wie im ganzen ver- 
gangenen Jahre einschliefllich des Dezember. Dieses Er- 
gebnis ist ungemein günstig; es zeigt eine Abwärtsbewegung, 
die selbst über das MaM der gewohnten jährlichen Zunahme 
des hamburgischen Schiffsverkehrs erheblich hinausgeht. 

Iii einem soeben herausgegebenen Prospekt kündigt 
der Seebäderdienst der Hamburg-Amerika Linie an, daß 
mit Heginn der Riviera-Saison seine regelmäßigen Fahrten 
zwischen Oenua und Nizza via San Remo— Monaco 

w ieder aufnehmen wird. Diese seit 1903 für die Dauer der 
Saison, also für die Monate Januar bis Mai eingerichteten 
Salondampferfahrleii werden von dem internationalen Reise- 
publikum längst als eine bemerkenswerte Verbesserung der 
Verkehrsgelegenheiten an jenen gesegneten Gestaden ge- 
würdigt; denn sie gewähren die Möglichkeit, die staubige 
und durch unzählige Tunnels gestörte Eisenbahnfahrt zwischen 
Oenua und Nizza mit einer erfrischenden Seefahrt zu ver- 
tauschen und, behaglich im Klappstuhl ausgestreckt, von 
dem geräumigen Promenadendeck eines erstklassigen modernen 
S.i:<'iid.iiupi'ei> herab in stundenlangem Wechsel all die ge- 
priesenen Orte der ..Azurküste" gleich den entzückenden 
Bildern eines riesigen Wandelpanoramas an sich vorüber- 
ziehen zu sehen. Das für diesen Dienst bestimmte Schiff, 
die -Prinzessin Heinrich", verläßt Hamburg am 14. Dez. 
und wird vom ID. Januar an jeden Montag, Mittwoch und 



l'reitag 9 I hr vormittags von Oenua und jeden Dienstag, 
Donnerstag und Sonnabend 9 Uhr vormittags von Nizza 
abfahren. Sehr bequem ist es, daß auch in der kommenden 
Saison für die Strecken Oenua— San Remo, Oenua— Monaco, 
Oenua— Nizza, San Remo— Monaco und San Remo— Nizza 
besondere Fahrscheine ausgegeben werden, die Aufnahme 
in die zusammenstellbaren Rundreisescheine finden und an 
allen Ausgabestelleu der Eisenbahn für Rundreisebillcts ge- 
löst werden können. 

Wie in Hamburg, Berlin und New York, hat die 
Hamburg-Amerika Linie nun auch im fernen Osten, 
In Hongkong, für eine wesentliche Verbesserung der reprä- 
sentativen Wirkung ihrer Verwaltungsräume Sorge getragen. 
Die Oesellschaft verlegte nämlich ihre dortigen Hureaus aus 
den alten Baulichkeiten in den sogenannten Queen 's Buildings 
nach dem neuen und prächtigen Grundstück der Kings 
Buildings, wo sie der Iandungsbrücke der Star Ferry Co. 
unmittelbar gegenüberliegen und infolgedessen jedem an- 
kommenden Fremden sofort ins Auge fallen. Wie der Hong- 
kong Telegraph mitteilt, befinden sich die Bureaus der Ham- 
burg-Amerika Linie in dem weit ausgedehnten Erdgeschoß. 
„Luftig und weit", schreibt das Blatt, „machen die Räume 
den Eindruck der Breite und Pracht und sind zweifellos sehr 
gut dafür ausgewählt, den Ruf der Hamburg-Amerika Linie 
in Hongkong hochzuhalten. Durch die ganze Länge des 
Hauses läuft ein Abfertigungstisch, wo Auskunft über die 
Schiffe der Oesellschaft und alle sonst interessierenden Einzel- 
heiten an Passagiere, Verlader usw. erteilt wird. Ein Stab 
von Beamten und Hülfskräften sitzt an Pulten, die so 
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angeordnet sind, daß die Abfertigung des Publikums keine 
Versäumnis erleidet. Schöne Räume — nach ihrer Größe 
und der soliden Großartigkeit ihrer Ausstattung könnten sie 
fast Säle genannt »erden — sind für den obersten Leiter, 
die Abteilung des Compradore und die verschiedenen Spe- 
zialzweige des Schiffahrtsbetriebes abgeteilt. Die Hamburg- 
Amerika Linie ist immer voran gewesen, mit der Zeit fort- 
zuschreiten, und die Veränderung im Schauplatz ihrer Tätig- 
keit bezeichnet den Anfang frischer Unternehmungen in 
Hongkong. Das Vorhandensein solcher Bureaus in der Stadt, 
wie sie jetzt von der Hamburg-Amerika Linie bezogen wurden, 
spricht Bände für die Wichtigkeit Hongkongs als Schiffahrts- 
mittelpunkt, und während sie dem Ruf der Gesellschaft zu- 
gute kommen, tragen sie auch zum Rufe des Hafens bei." 

Unter dem Namen Dampfschiffs^ esellschaft 
„Oefion" ist in Kopenhagen eine neue Aktiengesellschaft 
mit einem Kapital von 750000 Kronen zum Ankauf von 
vier neuen Dampfern von je 22(10 t Schwergut Tragfähig- 
keit gegründet. Geschäftsführer ist die Firma Holm tt Wonsild. 

Finer Mitteilung des Journal du Caire zufolge hat der 
Verwaltungsrat der SuezkanaUOesellachaft folgende Be- 



schlüsse gefaßt: Vom 1. Januar 1906 ab wird die Durch- 
fahrtsgebühr für den Kanal um 75 Cent, für die Tonne 
herabgesetzt. Sie beträgt also von da ab 7,75 Frcs. 

Vom 1. Januar 1906 ab wird der zulässige Tiefgang 
für Schiffe, die den Kanal durchfahren, 8,23 m statt wie 
bisher 8 in betragen. 

Nach dein bisherigen Gebührensatze betrugen die Ein- 
nahmen des Kanals im Jahre 1904: 119176398 Frcs. gegen 
100875865 Frcs. im Jahre 1903. Die Gesamtausgaben be- 
zifferten sich auf 37038470 Frcs. gegen 37296518 Frcs 
im Jahre 1903. Fs wurde somit ein Rcinverdienst von 
82137928 Frcs. erzielt gegen 69579347 Frcs. im Jahre 1903. 
Die Dividende war für 1904 zu 141 Frcs. und im Jahre 1903 
zu 130 Frcs. pro Aktie von 500 Frcs. festgesetzt. 

Im Jahre 1904 wurden dem Dispositionsfonds eine 
außerordentliche Reserve von 5 Millionen Frcs. zugeführt, 
welche dazu dienen soll, auch im Jahre 1906 die Dividende 
auf der gleichen Hohe zu halten, falls sich aus der Herab- 
setzung der Durchfahrtsgebühr eine kleine Mindereinnahme 
ergeben sollte. Uebrigens wird im Hinblick auf den stetig 
zunehmenden Verkehr im Kanal ein merklicher Rückgang 
in den Finnahmen auch bei dem niedrigeren Gebührensatze 
kaum zu erwarten sein. Auch in den ersten 6 Monaten 1905 
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ist der Verkehr durch den Kanal wieder gestiegen, wie fol- 
gende Zusammenstellung ergibt: 

Vom 1 Janaar bil 30. Juni 
Durchgefahrene Einnahmen 
Schilfe Pres. 
1Q03 .... 1 881 50440 000 

1904 .... 2 051 56830 000 

1005 .... 2412 59 250000. 

Im Rechnungsjahre, das mit dem 30. Juni 1904 ab- 
gelaufen ist, haben die Vereinigten Staaten 273 Rettungs- 
stationen gehabt, nämlich 196 an der Atlantischen und 
Golf-Küste, 60 an den Großen Seen, 16 an der Küste des 
Stillen O/eans und I an den Ohio-Fällen bei Louisville in 
Kentucky. 

Die meisten dieser Stationen sind nicht das ganze Jahr 
lang, sondern nur dann besetzt, wenn davon Nutzen zu er- 
warten ist. Die Betriebszeit schwankt zwischen 10 und 
3 Monaten im Jahr. Beaufsichtigung ist jedoch das ganze 
Jahr über auf allen Stationen vorhanden. 

In dem bezeichneten Jahre sind im Betriebe des ameri- 
kanischen Rettungsdienstes 359 registrierte Schiffe mit 2525 
Personen an Bord in Not geraten, daraus sind 2504 Menschen- 
leben gerettet und 21 verloren gegangen. Kleinere, nicht 
registrierte Fahrzeuge, Ruder- und Segelboote usw. sind 411 



in Not geraten, wobei von 803 Beteiligten 790 gerettet und 
13 Menschenleben verloren gegangen sind. 

Der angenäherte Wert der in Not geratenen registrierten 
Schiffe und ihrer Ladungen hat 6 456 780$ betragen, davon 
ist im Wert von 5 089950 $ geborgen und für l 366 830 S 
verloren gegangen. Der angenäherte Wert der in Not ge- 
ratenen nicht registrierten Schiffe hat 248 750 $ betragen, 
wovon für 240 130 $ geborgen worden ist. Ganz verloren 
gegangen sind 50 registrierte Schiffe. Den geborgenen 
Werten von zusammen 5 330 080 $ stehen die Gesamtesten 
des RettunKSwescns mit 1 812 161 $ gegenüber. 

Der Rettungsdienst hat in dem Berichtsjahr 1061 Fahr- 
zeugen aller Art Hilfe gebracht; 480 davon waren in Ligen 
geraten, die ohne Hilfe des Rettungsiiienstes zu schweren 
oder gänzlichen Verlusten geführt haben würden. Unter 
diesen hat in 384 Fällen der Rettungsdienst ganz allein, 
ohne Hilfe von Schleppdampfern oder dergleichen gearbeitet. 
Außer den 1061 Schiffen, denen Hilfe gebracht wurden ist, 
haben noch 161 Schiffe durch den Ausgucks- oder den 
Streckendienst zur rechten Zeit gewarnt werden können, 
nämlich 148 bei Nacht und Ii bei Tage in dickem Wetter. 

Im Dienst gewesen sind: 

Das Brandungsboot 867 mal auf 1107 Fahrten, das sich 
selbst aufrichten Je Rettungsboot 61 mal auf 104 Fahrten, die 
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Motorboote der Station City Point 136mal auf 155 Kahrten, 
kleinere Boote 555mal auf 697 Fahrten, und die Fluß- 
rettungsboote der Station l.nuisville lonial auf 40 Fahrten. 
Der Raketenapparat ist 12 mal gebraucht worden, und die 
Hosenboje ist dabei 142 mal hin und her geholt. Das 
Ij?inengeschütz ist I9in.il mit 45 Schüssen, und der Wurf- 
stock ist 32 mal zur Verwendung gekommen. 
Gerettet worden sind: 

Durch das Brandungsboot f)79, durch das sich selbst 
aufrichtende Rettungsboot 1">(), durch Motorboote 2'M, durch 
Flullrettungsboote 45. durch gewöhnliche Stationsboote 2«9 
und durch die Hosenboje 147 Menschenleben. 



Der verkehrsreichste Kanal der Frde ist seit einer Reihe 
von Jahren der Kanal von Sault St. Mari«. Freilich ist 
letzterer kein Meerkanal, aber nicht viel weniger als ein 
solclu-r, denn er verbindet den Oberen See mit dem Huron- 
Sce, d. h. überhaupt mit den übrigen »grolifir amerikani- 
schen Seen. Der Aufschwung des Schiffsverkehrs auf diesen 
Seen ist ganz außerordentlich, und die Zahlen, die der 
letzte Jahresbericht über die Verhältnisse des Kanals von 
Sault angibt, sind ungeheuer, zumal wenn man berück- 
sichtigt, dal? der Kanal wegen Vereisung während eines 
vollen Drittels des Jahres unbenutzbar wird. Der Suez- 
Kanal, der im ganzen Jahre fahrbar ist, sah l'KM Schiffe 
mit dem (ie&anilgehalt von IV, Mfll. t passieren, der Kanal 
von Sault St. Marie dagegen in den 8 Monaten der freien 



Fahrt über 31'/, Mill. t, und die Oesamtheit der Tonnen- 
meilen der den Kanal benutzenden Schiffe erreichte 
27 Milliarden. Aus der letzten Angabe nun gehl hervor, 
daß die mittlere Iinge der Fracht 1358 km betragen hat 
Der Gesamtwert der den Kanal durchlaufenden Waren wird 
auf 1436 Mill. M geschätzt, und für die Fracht dieser Waren 
durch den Kanal wurden Abgaben in der Höhe von 
So Mill. M bezahlt. Die Fracht für die Tonnenkilometer 
jeder Ware ohne Unterschied ihres Wertes stellt sich danach 
auf etwa 3 Pf, zuweilen noch erneblich weniger. Die Kohle 
die in ungeheuren Mengen auf diesem Wasserwege ver- 
schifft wird, kostet z. B. nur etwa V» Pf auf das Tonner- 
kilometer. Der Wert der auf dem Oberen See fahrenden 
Schiffe wird auf 2S0 Mill. M veranschlagt, wozu noch eint 
Anzahl von Fahrzeugen zu rechnen ist, die ausschüeUlidi 
der Schiffahrt auf dem Kanal dienen. Im ganzen sind t- 
88o Schiffe, unter denen sich auch eine stattliche Anzahl 
groller befindet. 

Der Kanal ist eigentlich doppelt: er zerfällt nämlich 
in einen amerikanischen und einen kanadischen Teil, von 
dem jedoch der erste 1904 89 v. H. des GesamtverkeStrs 
und 94 v. H. aller Waren aufgenommen hat, dagegen nur 
37 v. H. der Reis-nden. Noch eindrucksvoller werden die 
Zahlen, wenn man die vier verkehrsstärksten Monate de- 
vorigen Jahres für sich nimmt, für die sich ein Durchschniit 
von mehr als je 5 Mill. t eigibt, für den August sogar die 
Zahl 5 645 000 t, was einem Tagesdurchschnitt von 180 000 t 
entspricht. 
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Die Zahl wie die Oröße der auf den Seen verkehren- 
den Schiffe hat sich in letzter Zeit außerordentlich erhöht. 
1894 gab es auf ihnen erst 15 Schiffe, die einen Tonnen- 
gchalt von über 3000 und höchstens 4000 besaßen. 1898 
waren schon fünf Schiffe von 9000 t vorhanden, und in 
diesem Jahr sind im Ranzen sieben Schiffe von 11 536 t 
hinzugekommen. 

Die l.igue Maritime Franchise plant für das Jahr 1907 
eine internationale maritime Ausstellung in Paris 

zum Gedächtnis der Erfinder und ersten Forderer der 
Dampfschiffahrt, deren Anfänge nunmehr um fast 100 Jahre 
zurückliegen. Es war im Jahre 1807, als der amerikanische 
Mechaniker Robert Fulton auf dem Hudson das erste 
Dampfschiff von Stapel ließ und damit ein neues, für 
praktische Zwecke brauchbares Verkehrsmittel schuf, dessen 
Vorteile und Wirkungen heute vor unser aller Augen liegen. 
Die Hauptstadt der französischen Republik, die im Begriff 
ist, dem Portugiesen Camoens und dem Amerikaner Franklin 
Denkmäler zu errichten, hat ein besonderes Interesse an 
dieser Ehrnitg, weil Fulton die ersten Probefahrten mit dem 
von ihm erbauten Dampfboot auf der Seine unternahm. 
An dem Ufer des Stromes soll sich denn auch das Denk- 
mal zum Gedächtnis der hundertjährigen Existenz der 
Dampfschiffahrt erheben. In ihm sollen aber neben Fulton 
auch Denis Papin und Jouffroy d'Abbans ihren Platz er- 
halten. Beide sind französischer Nationalität und stehen in 
engtn Beziehungen zu der Erfindung bezw. zur Anwendung 
der Dampfschiffahrt: Papin, indem er mit der von ihm 
konstruierten Dampfmaschine ein Schiff in Bewegung setzte 
und auf ihm von Kassel nach Münden fuhr, Jouffroy 
d'Abbans, indem die französische Handelsschiffahrt die Be- 
nuizung der Dampf krafl seiner Initiative verdankt. 



Statistisches. 



Die neuesten Versuche amerikanischer Reetier, eine 
regelmäßige Schleppschiffahrt mit stark gebaulen Bugsier- 
dampfem und gewaltigen Seeleichtern von New York um 
die Südspitze des amerikanischen Kontinents hemm nach 



San Francisco ins Leben zu rufen, lassen erkennen, daß der 
Olaube an die universelle Verwendbarkeit des Sceleichters 
immer zahlreichere Anhänger gewinnt. Oh sie recht be- 
halten werden, ob es gelingen wird, die mannigfachen 
Schwierigkeiten, die dem Schlepp verkehr auf große Ent- 
fernungen entgegenstehen, zu überwinden, kann auf Gnind 
einzelner bei jenen Versuchen erzielten günstigen Ergebnisse 
noch nicht endgültig entschieden werden. Die überwiegende 
Ansicht seemännischer Kreise geht dahin, daß wahrschein- 
lich noch für lange Zeit der maritime Nahverkehr, die 
Küstenschiffahrt, das eigentliche Arbeitsfeld des Seeleichters 
bleiben wird. 

Im Seeverkehr der großen deutschen Häfen, sowohl 
untereinander als auch mit benachbarten außerdeutschen 
Hafenplätzen, hat die Leichterschiffahrt in den letzten Jahren 
eine stetig wachsende Bedeutung erlangt. Die Vorzüge des 
Seeleichters: größte Ladefähigkeit, billige Bau- und Be- 
triebskosten — Vorzüge, die namentlich beim Transport 
von Massengütern von ausschlaggebendem Werte sind — 
haben hier die Verwendung dieser Schiffsart zunehmend ge- 
fördert. Im Hamburger Hafen liefen im Jahre 1900 ins- 
gesamt 1135 leichter mit 294 800 Registertons ein, im Jahre 
1904 umfaßte dieser Verkehr bereits 1658 Leichter mit 
473 700 Registertons, er hat sich also in 4 Jahren um nahe- 
zu zwei Drittel vergrößert. Eine noch stärkere prozentuale 
Zunahme hat der Leiehterverkehr des benachbarten Altonaer 
Hafens erfahren. Hier liefen 1901 nur 6 Leichter mit 
1500 t ein, 1904 dagegen 30 Leichter mit 3600 t, also weit 
über die doppelte Tonnage. 

Von den 473 700 Registertons, die während des letzten 
Jahres im hamburgischen einkommenden Leichterverkehr an- 
geschrieben wurden, entfallen 380800 t oder 80% auf den 
deutschen Küstenverkehr. Allen voran steht hier Bremen, 
das 896 Leichter mit 257 988 t, also mehr als die Hälfte 
der gesamten in Hamburg ankommenden Leichtertonnage 
sandte. Aus dem Rheingebiet sowie den niederländischen 
und belgischen Häfen kamen insgesamt 59 leichter mit 
38 900 t, aus Hannover (westl. Teil) 96 mit 25 600 t, aus 
Schleswig-Holstein an der Niedcrelbc 15 100 t, aus Pommern 
13 300 t, aus Oldenburg 13 000 t usw. Im Seeverkehr Ham- 
burgs mit Bremen, Rheinland und Oldenburg überwiegt der 
Leichterverkehr bei weitem. Der Gesamtraumgehalt der von 
Bremen einkommenden Dampfer und Siegelschiffe machte 
beispielsweise noch nicht die Hälfte der eben dorther 
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kommenden Leichtertonnage aus. Sowohl im Leichtcrvcrkchr 
mit Bremen als auch mit dem Rheinland haben die letzten 
Jahre eine beständige Steigerung gebracht. 

Aullerdeutschc Häfen waren am Hamburger Leichter- 
Schiffsverkehr des letzten Jahres mit 332 Leichtern und 
'»3 000 t beteiligt. Ueber zwei Drittel davon, 308 Uichter 
mit 80 000 t, schickte Dänemark. 



Tagesverbrauch der Hamburg-Amerika Linie an 
Proviant. Unsere Zeit lehrt uns mit großzelligen Zahlen 
rechnen. Jeder Blick in die Bilanzen unserer Groli-Unter- 
nehmungen zeigt, welche Rolle heute diese Zahlen in ge- 
schäftlichen Kalkulationen spielen. Oft sind schon Teil- 
betriebe solcher Unternehmungen wahre Riesen ihrer Art. 
Interessante Beispiele ließen sich zahlreich erbringen. Wir 
verweisen auf eines der interessantesten und zugleich kom- 
pliziertesten Gebiete im Betriebe einer GroBrecderei, auf das 
Ausrüstungswesen, die Proviantversorgung, um an der Hand 
einiger Zahlen ein Bild zu entrollen von dem Verbrauch an 
Nahrungsmitteln in einem Haushalt wie dem der Hamburg- 
Amerika Linie, ein Bild, das zugleich die eminente volks- 
wirtschaftliche Bedeutung dieses Unternehmens selbst in 
diesem einzelnen Teile seines umfassenden Betriebes er- 
kennen läßt. 

Auf Grund von Verträgen wird der Provianthcdarf für 
jedes Schiff und jede Fahrt bei verschiedenen Lieferanten 
mit den genauen Lieferungsterminen bestellt und in der 
Proviantkontrollc der Hamburg-Amerika Linie auf Kuh- 
wärder auf seine tadellose Beschaffenheit sorgfältig geprüft. 
Nur allerbeste Ware gelangt zur Verwendung. Ihre Zu- 
messung ist ebenso gut und reichlich für die Kajütspassagiere 
wie für die Zwischendecker und für die Schiffsbesatzung. 
Die Rationen der letzteren betragen, da jeder große Passagier- 
dampfer ein nach Hunderten zählendes Mannschaftspersonal 
an Bord hat, an Zahl ungefähr dasselbe wie die der Passagiere. 
So wurden im Jahre 1904 durchschnittlich pro Tag 17017 Voll- 
rationen verbraucht, und davon entfielen auf Kajiitspassagicre 
2658, auf Zwischendecker 6290 und auf Säuglinge 181 Gesamt- 
Rationcn, denen also ein nur unerheblich geringerer Ver- 
brauch von Rationen seitens der Schiffsbesatzung gegen- 
übersteht. An frischem Fleisch, das bei den vortrefflichen 
Kühl- und Gefrier-Linrichtungen an Bord das konservierte 
oder gesalzene Fleisch auf ein Minimum des Verbrauchs 
reduziert, kamen durchschnittlich pro Tag 12 956 Pfd. zur 



Verwendung. Hierzu mußten täglich 16 Stück Ochxr. 
ä 600 Pfd., 8 Kälber ä 150 Pfd., 30 Hammel ä 45 Pfd. um! 
5 Schweine ä 200 Pfd. ihr Leben lassen. An frischte 
Fischen, ganz abgesehen von Räucherware, war der Küchen- 
bedarf pro Tag 1306 Pfd., an Geflügel 1277 Pfd. und an 
Käse 822 Pfd. Der tägliche Verbrauch an F.iern weist die 
stattliche Zahl von 7941 Stück auf, Weizenmehl pro Tag 
9150 Pfd., dazu an Brot noch 6212 Pfd. Der Konsum an 
Kartoffeln belief sich im Jahre 1904 auf täglich 22 407 Pfd 
an Hülsenfrüchten 1793 Pfd., Reis, Graupen, Grütze u«.t 
1680 Pfd., Salz 1113 Pfd. und an getrockneten Frücht«! 
1037 Pfd. Butter und Schmalz sind pro Tag 1978 Pfd 
Milch und Rahm 1584 1 und Kaffee 926 Pfd. als VCfbriSdH 
verbucht. In diese wenigen, hier herausgegriffenen Vit- 
brauchszahlen ist weder der Konsum der unter besonderer 
Verwaltung stehenden grollen Auswandererinnen noch der 
Proviantbedarf einiger Hamburg nicht anlaufenden Linier 
der Gesellschaft im Ausland eingerechnet. 




Die raschen Fortschritte der drahtloten Telegraphie 

und die vorzüglichen Resultate, die jetzt damit erzielt «erden 
sind ein großer Erfolg für die Sicherheit der Schiffahrt. Be- 
sonders wertvoll zeigt sie sich bei Nebel oder unsichtigem 
Wetter. Der Dampfer des Norddeutschen Lloyd .Bremen- 
der mit einem •.Telefunkcn'-Apparat ausgestattet ist, hatte 
auf seiner letzten Rückreise von New York nach Bremer- 
haven in der Nacht, noch 360 km von der bei der Lloyd- 
halle befindlichen Funkspruchstation entfernt, schon Anschluß 
mit dieser gefunden. Dieser F.rfolg ist ein besonders rx- 
merkenswerter, da zu dieser Zeit starker Nebel herrschte und 
die 360 km lange Luftlinie größtenteils über l.and führte. 

Auf dem Dampfer „Amerika" wird eine tägliche 
Bordzeitung unter dem Namen Atlantisches Tageblatt 

in deutscher Sprache und als Atlantic Daily News in ms 

lischcr Sprache für die Passagiere herausgegeben wenkn 
Diese Tageszeitung ist dadurch möglich geworden, daß du 
Hamburg-Amerika Linie mit der C.ompagnic de TtMcgraphic 
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sans Fil in Rrüsscl ein Abkommen getroffen hat, wonach 
dem Dampfer »Amerika» teils von der englischen Marconi- 
station zu Poldhu (Cornwall), teils von der amerikanischen 
zu Cape Cod (Mass.) tagtäglich Nachrichten durch Funken- 
spruch übermittelt «erden, ganz gleich, wo sich das Schiff 
auf dem Weltmeere befindet. Außer diesen neuesten 
Depeschen von der Weltbühne, die den Passagier also 
während der ganzen Seereise über alle wichtigen politischen, 
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen, künstlerischen, sport- 
lichen usw. Vorgänge der Alten und Neuen Welt auf dem 
Laufenden halten, bringt die Zeitung einen quasi lokalen 
Teil, der die bemerkenswerten Geschehnisse und Ankündi- 
gungen aus den Kreisen der Passagiere und Schiffsbesatzung 
registriert, ein unterhaltendes Feuilleton, in dem ausschließ- 
lich Originalbeiträge bekannter Schriftsteller veröffentlicht 
werden, und einen Annoncenteil, der dem reisenden Publi- 
kum für den Aufenthalt im fremden Lande nützliche Finger- 
zeige zu geben vermag. 



Die Hamburg-Amerika Linie gibt bekannt, daß sie die 
von dem Wirkl. Geh.-R. KL v. Brandt, früheren Kaiserlichen 
Gesandten in China, eingeführte Schrift über „Stand und 
Aufgabe der deutschen Industrie In Ostasien'* in 

einer größeren Anzahl von Exemplaren erworben habe, um 
sie Interessenten auf Wunsch kostenlos zustellen zu können. 
Diese Maßnahme der großen Hamburger Reederei-Gesellschaft 
erklärt sich aus der Wichtigkeit des in der Broschüre be- 
handelten Gegenstandes, dessen Kenntnis in den industriellen 
Kreisen Deutschlands nach Kräften zu verbreiten jeder gern 
beitragen wird, dein Deutschlands wirtschaftliches Leben am 
Herzen liegt. Mit ausgezeichneter Sachkenntnis, knapp und 
klar weist der Verfasser der Schrift, ein »seit 40 Jahren in 
China angesessener und tätiger Deutscher-, nach, wie 
unbedeutend bis jetzt der Export der deutschen Industrie 
nach dem ungeheuren Reich der Mitte geblieben ist, wie 
seltsam unbedeutend namentlich der deutsche Baumwoll- 
waren-Export nach diesem größten Baumwollmarkte der 
Welt, wie Deutschland zugelassen hat, daß die Vereinigten 
Staaten und Japan im letzten Jahrzehnt vorangekommen 
Und, wie die gegenwärtige Zeit, da Japan noch an den 
Wunden des Krieges leidet und China in einer früher nicht 
gekannten gärenden Aufwärtsbewegung, in einer zukunfts- 
reichen Handelsentwickelung begriffen ist, noch einmal 
(vielleicht zum letzten Male) die Möglichkeit bietet, Deutsch- 
land einen angemessenen Anteil am chinesischen Weltmarkt 
gewinnen zu lassen. Die Bedürfnisse, die Ausdehnungs- 
fähigkeit und Eigenart des chinesischen Marktes, seine 
Wichtigkeit für die Zukunft, die Weitsichtigkeit namentlich 
der Baumwollindustrie. Mittel und Wege, den deutschen 



Fabrikaten in China trotz der früheren Versäumnisse Eingang 
zu verschaffen, werden sachkundig und mit überzeugender 
Logik erörtert. Ueberall, wo die kleine Schrift bisher ge- 
lesen wurde, hat sie berechtigtes Aursehen erregt und leb- 
haften Widerhall gefunden; es ist nur zu wünschen, daß sie 
bis in die weitesten Kreise der deutschen Industrie wirken 
möchte. (Adressen für die kostenfreie Versendung der 
Broschüre sind dem .Liierarischen Bureau der Hamburg- 
Amerika Linie, Hamburg- auf/.ugeben.) 




Personalien. 




HeiT Regierungsrat Petzet von der Eisenbahn- 
direktion Stettin wird am I. Januar 1900 in den Vorstand 
des Norddeutschen Lloyd als Direktor eintreten. Der in 
einem Alter von Mitte der dreißiger Jahre stehende Herr 
ist geborener Münchener und trat Mitte der neunziger Jahre 
in den preußischen Eisenbahn-Verwaltungsdienst über. Er 
war dann fünf Jahre in Bremen tätig und kam vor zwei 
Jahren nach Stettin; hier hatte er das Dezernat für Staats- 
bahntarife. Verkehrsangelegenheiten und Güterbefördenings- 
dienst inne. 



r>ic 



Bücherschau. 

Büeherbesprechungen. 

l angezeigten Bücher sind durch jede Buchhandlung 
beziehen, eventuell auch durch den Verlag. 



Zur Klarstellung der Begriffe Maße, Gewicht, Schwere 
und Kraft. Von Olof Linders. Verlag von Jah & Sclumke, 
Leipzig. Preis 1 M. 

Der Verfasser, der sich bereits in mehreren Werken 
eingehend mit der Frage der technischen und physikalischen 
Maßeinheiten beschäftigt hat, will durch die vorliegende 
kleine Schrift zur Klärung der im Titel genannten Begriffe 
beitragen. Da die Technik, ganz besonders die Elektro- 
technik, bei ihrer stetig fortschreitenden Entwickelung immer 
engere Fühlung mit der exakten Wissenschaft nehmen muß, 
so ist es höchste Zeit, der auf dem Gebiete der Maßeinheiten 
herrschenden Verwirrung ein Ende zu machen. Ebenso wie 
in seinen übrigen Schriften über dieses Thema, hat sich der 
Verfasser in diesem Buche große Verdienste um die Klärung 
und Sicherung der internationalen Begriffe erworben. 
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Goldene Medaille. 
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Das Jahrbuch des „Invalidendank" in Berlin für 
1906 ist erschienen und bietet diesmal in neuer Gestalt 
nicht nur für Inserenten, sondern auch für Bücherfreunde 
vielfaches Interesse. Die in übersichtlicher Ordnung auf- 
geführten vielen Tausende von politischen Zeitungen und 
Fachzeitschriften auf allen Gebieten, mit genauer Angabe 
ihrer Erscheinungsweise, der Zcilcnpreise und Spaltenbreite 
machen das Jahrbuch zu einem zuverlässigen Führer für 
Veröffentlichungen aller Art. Fine Weltverkehrskarte mit 
den Linien des Nordd. Lloyd, sowie die wichtigsten posta- 
lischen Bestimmungen und Tarife bilden eine willkommene 
Bereicherung des Buches. Der den Bücherfreunden ge- 
midmete Teil des Jahrbuches enthält eine kleine Novelle von 
N'ataly von Eschstruth und Tagebuchblätter aus Port Arthur 
von Olga von Baumgarten, die als Schwester vom Roten 
Kreuz die furchtbare Episode des letzten Krieges mitgemacht 
hat, sodann eine Bibliographie für Offiziersbüchereien, welche 
auch für jeden Gebildeten von Interesse sein wird, da hierin 
eine treffliche Auswahl unter" den neuesten Erscheinungen 
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der geschichtlichen, kolonialen und Reiseliteratur, sowie ir 
Romanen und heiterer Lektüre geboten wird. Dasjahrbuer 
wird unentgeltlich gegen Einsendung von 20 Pf in Brief- 
marken zur Vergütigung des Portos auf Wunsch vom In- 
validcndank in Berlin W. M versandt. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Sul combattimento a distanza. Rivista Marittima. November 
längere Abhandlung über das Schiessen auf weite Ent- 
fernungen unter Berücksichtigung möglicher, taktischer 
Formationen. 

Kriegsschiffbau. 

A note from Japan. The Nautical Gazette. 16. November 
Wiedergabe eines vor der Society of Naval Architecv 
and Marine Enginccrs gehaltenen Vortrages über die An- 
forderungen an das Linienschiff der Zukunft. Als nkh 
glaubt der Verfasser des Aufsatzes hinstellen zu mfisser 
die Verwendung von Geschossen mit hoher Sprengkraft, 
die Aufstellung der schweren Geschütze in einer ge- 
panzerten Batterie, den Schutz gegen Minen, eine hohe 
Geschwindigkeit und ein schnelles, gutgezieltes Feuer. 

A comparison of recent battleships. The Nautical Ga/ette 
23. November. Untersuchungen über den Gefechtswcrt 
der Linienschiffe »Vermont-, „Lord Nelson-, «Ktf 
..Democratie", .Deutschland« und »Vittorio Enunuek*. 
Für den Vergleich werden herangezogen: die Artillerie, 
der Pan/ersihut/, die Geschwindigkeit und der Kohlen 
vorrat. Die Ergebnisse sind in Tabellen zusammeiigefalii 
Pan/er- und Artillerieskizzen obengenannter Schiffe. 

Handelsschiffbau. 

Triple-screw turbine-driven Cunard liner „Carmania-. En- 
gineering. I. Dezember. Eingehende Angaben über den 
lurbinendanipfer „Carmania- hinsichtlich der Abmessungen, 
des SchiffsköriHTs, der Passagiereinrichtung, besonder? 
hinsichtlich der Turbinenanlage (Vonersuche, Vergleich 
mit den Kolbenmaschinen des Schwesterschiffes -Caronur, 
verschiedene Einzelheiten und Hilfsmaschinen), ferner hin- 
sichtlich der Kesselanlage, der elektrischen Anlage und 
der Ladeeinrichtungen. L= 198,0m, B = 21 ,9m, H IM 
Brutto-Raumgehalt 19 bOO Registertonnen, Depl. = 31 200t 
bei einem Tiefgang von 10,1 m. Passagiere I. Klasse = 300. 
II. Klasse = 326, III. Klasse 1000, Zwischendecker = 710, 
Besatzung = 710. Ni = 21 000 PS. Bei den Probefahrten 
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wurde eine mittlere Geschwindigkeit von 20,1Q kn erreicht. 
Zahlreiche Skizzen und Abbildungen vom Schiff in den 
verschiedenen Bauzuständen und der Turhinenanlage. 

The Cunard turbine steamer und Description of the turbine 
Cunarder „Carmania". The Shipping World. 29. November. 
Kurze Angaben über die »Carmania". Vergl. das Vorher- 
gehende, tbenso: The Cvinard Huer »Carmania«. The 
Maritie Ungineer. 1. Dezember und The construetion of 
a great liner. The Enginecr. 8. Dezember. 

Zugschiff „Vaskapu*. Das Schiff. 8. Dezember. Angaben 
über den Schleppdampfer »Vaskapu«, der nicht allein als 
Schleper in den Stromschnellen am Eisernen Tor dient, 
sondern auch so eingerichtet ist, dal? er Schleppziige von 
1000 t mit 0,75 m sek gegen 5 m/sek Stromgesch Bindig- 
keit mittels Windwerk heranziehen kann. Die Abmessungen 
sind : I. -= Yi,7 m, B ^ 7,5 m, H = 3,0 m. mittlerer Tief- 
gang 1,5 m, Depl. — 470 t. Skizze vom Längsschnitt 
und Stauungsplan, eine Abbildung. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Die Reise des Eünfmast-Vollschiffes .Preußen- und des 
Schulschiffes „Herzogin Cecilie" nach den Salpcterhäfcn 
Südamerikas. September bis November 1904. Annalen 
der Hydrographie und maritimen Meteorologie. Dezember. 
Mitteilungen über schnelle Reisen der beiden Schiffe. Die 
Durchschnittsgeschwindigkeit betrug für „Preußen" 8,1 kn, 
für „Herzogin Cecilie" 7,1 kn auf der Ausreise und auf 
der \ leimreise 7.5 kn und f»,7 kn. Die größten Geschwindig- 
keiten betrugen lo,5 kn und 16,0 kn. 

Dasselbe Heft der Annalen enthält noch folgende 
Aufsätze: 

Die Witterung zu Tsingtau im Dezember 1904, Januar und 
Februar 1905, nebst einer Zusammenstellung für den 
Winter 1904,05 sowie für die vier Jahreszeiten und das 
Jahr Dezember 1903 bis November 1904. 

Lord Rayleigh's Untersuchungen über den Schall in Hinsicht 
auf Schallsignale. 

l'eber Ortsbestimmungen des Schiffes mittels des Zwei- 
Ncbenmeridianhöhen-Problems. 

Hilfsgrössen für die Berechnung der im Jahre 1906 statt- 
findenden Sonnenfinsternisse und Sternbedeckungen. 

Das Rettungswesen an den Küsten der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika. 



Kleinere Mitteilungen. 

Die Witterung an der deutschen Küste im Oktober 1905. 

Schiffsmaschinenbau. 

The dimensions of the marine steam turbine. Engincering. 
8. Dezember. Ausführliche Wiedergabe eines Vortrags 
von E. M. Speakmann vor der Institution of Engineers 
and Shipbuilders of Scotlaud über die Dimcnsionierung 
von Schiffsturbinen, hauptsächlich der Parsons-Turbine. 
Angaben über alle bekannteren Schiffe, die mit Turbinen 
ausgerüstet sind oder werden („Dreadnought"), bezüglich 
der Schiffskörperahmessungen. der Turbinenleistungen, der 
Umdrehungen und der Propcllerdimensionen. Mehrere 
Diagramme und Tabellen. Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg., 
S. 242. 

The Sturrock patent furnace bridge. The Marine Enginecr. 
1. Dezember. Mitteilungen über eine l'euerbriicke, die 
nicht aus Steinen, sondern aus einem schrägstehenden, 
eisernen Rost gebildet wird. Zwei Abbildungen. 

Marine applications of the Curtis steam turbine. The Nau- 
tical Gazette. 23. November. Wiedergabe eines vor der 
Institution of Naval Architects gehaltenen Vortrages über 
die Turbinenanlagen des Spähkreuzers „Salem", des 
Handelsdampfcrs „Crcole" und „Kaiser". 

Verschiedenes. 

Die Marincvorlage 1906. Marine • Rundschau. Heft 12. 
Novelle zum Gesetze, betreffend die deutsche Flotte, vom 
14.Juni 1900 und ihre Begründung. Denkschrift zur Vor- 
bemerkung zum Etat 1905. Gesetz, betreffend die deutsche 
Flotte, vom U.Juni 1900. Bemerkungen zur Flottcn- 
novelle und Denkschrift zum Etat 1906. In letzteren 
werden die Schiffstypen Englands, Frankreichs und der 
Vereinigten Staaten zum Vergleich mit den deutschen 
herangezogen und an Hand von Tabellen über die Dis- 
lokation der großen Auslandkreuzer dieser Nationen der 
fast völlige Mangel bei uns nachgewiesen. Eine Karte. 

Das Unterwasserboot im Kriege. Marine-Rundschau. Heft 12. 
Wiedergabe einer in den Proceedings of the United States 
naval institutc erschienenen Studie über „the submarine 
as an ennemy. Nachdem der Verfasser die Chancen der 
Unterwasserbootsangriffe und die Gegenmaliregeln gegen 
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dieselben besprochen hat, macht er Vorschläge zur An- 
stellung von Uebungen, um zu erproben, «eiche Leistungen 
man im Kriege von dieser Waffe wirklich erwarten kann. 

New govemment tug „Alida". The Nautical Gazette. 
16. November. Kurze Angaben über Materialstärken, 
Maschinen, Kessel, über die Lichtanlage und den Pro- 
peller. Das für die Regierung der Vereinigten Staaten 
erbaute Boot hat folgende Abmessungen: Länge über alles 
23,16 m, Breite 5,48 m, Tiefe 2,43 m, Geschwindigkeit 
11,7 kn. Line Abbildung. 

The vibrations of steamships. The Engineering Magazine- 
Dezember. Auszüge aus einem in der Zeitschrift des 
Vereins Deutscher Ingenieure erschienenen Aufsatzes über 
einen Apparat zur Bestimmung der Natur und Ursachen 
von Schwingungen und die praktischen Methoden zur 
Verminderung derselben. Aus den von dem Pallographen 
aufgezeichneten Kurven werden Lehren für die Aufstellung 
der Maschinen und Ausbalancierung der Massen ab- 
geleitet. 

Sea defenecs. Page's Weekly. 1. Dezember. Fingerzeige 
für die Küstenbefestigung zum Schutze gegen das Waschen 
der Wellen. Der Verfasser schildert die Art der Ver- 
legung von Faschinen und ihre Befestigung. Mehrere 
Skizzen. 

Dry dock at Port Florence on the Victoria Nyanza. En- 
gineering. 1. Dezember. Notiz über ein kleines Dock 
im Innern Afrikas, das zu den höchstgelegenen der Erde 
gehört. Es ist 76,0 m lang, 14,6 m breit und 4,26 m tief. 
Drei Abbildungen. 

Der Feucrlösch- und Desinfektionsapparat System Clayton. 
Technisches l .'eberall, Beiblatt zu ,, Lieberall". 8. Dezember. 



Gemeinverständliche Beschreibung des genannten Apparate-, 
und seiner Wirkungsweise. Zwei Abbildungen. 

Die Bedeutung der deutschen Kriegsmarine für die heimische 
Industrie. Ueberau. 8. Dezember. Abriß aus einer 
längeren Abhandlung im Schiffbau, Vl.Jahrg, S. 725. 
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Entwurf eines Erztransportdampfers nach dem 

Turretsystem. 



Von Dipl.-Ing. H. Herner. 



Der Dampfer soll eine Tragfähigkeit von 5800 t 
an Lidung, Kohlen und Vorräten haben. Die Ge- 
schwindigkeit des beladenen Schiffes soll 10,5 kn bei 
einem Tiefgang von nicht über 6,9 m betragen. 

Zur Bestimmung der Abmessungen wurde zu- 
nächst das Verhältnis I., B =r 7,4 als mittlerer Wert 
zwischen den Verhältniszahlen bei bekannteren Trunk- 
und Turretdampfern angenommen. 

Bei den meisten Doxfordschen Dampfern 

ist I.B — 0,8 

bei » Dortmund" — 6,83 

bei .-Kronprinz Gustaf« 7,75 

bei „N'arvik« — 7,38 

Die Erhöhung von L B gegenüber den Doxford- j 
sehen Konstruktionen rechtfertigt sich durch die Rück- i 
skhtnahme auf das Löschen in Leichter, bei welchem 
eine große Länge der Laderäume und Ladeluken von 
Vorteil ist, um möglichst ohne größere Unterbrechung 
mit allen Gängen löschen zu können. 

Als Deplacements-Völligkeitsgrad wurde 0,82 an- 
genommen. Die neueren Dampfer gehen über diesen 



Wert sogar noch hinaus. Auch «Narvik" hat ein 
i — 0,839. Es scheint aber geboten, mit der Willig- 
keit der Linien nicht bis an die äußerste Grenze 
hinaufzugehen, um besonders im Hinterschiff gunstige 
Uebergangsformen zu erzielen und den Linterwasser- 
linien einen vom normalen Typ wenig abweichenden 
Verlauf zu geben. Die Konstruktionstiefe wurde auf 
6,7 m festgesetzt, der Freibord zu 1,5 m angenommen. 

Es ergibt sich dann die Deplacementsgleichung: 

7,4 B- . 6,7 0,82- 10,25 -7.4B-- 8,2 -0,1 65 i.PS. 0,25 

• 5800. 

T 

Nimmt man „ 0,48 an, dann wird 



n 



10,5' 



i-PS. — „- ■ ■ - ' -0,4 SB-- 0,97; 
m J nS 

und nach Einsetzung in die Deplacementsgleichung 

und nach Auflösen findet man 

B - 14 in; I. wird dann =: 103,5 m. 

Das Cjcm icht des beladenen Schiffes setzt sich 
nun wie folgt zusammen: 
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Abb 5 u. 6. 



Schiffskörper - LBH-0,165 = i960 t 
Maschinenanlage .... 450 t 

Tragfähigkeit 5800 t 

8210 t 
= - 8000 m '. 

Davon deplaciert die Außenhaut - 0,0" „ - 50 m 3 . 
F.s bleiben also für die Verdrängung auf Außenkante 
Spanten 7950 m f)as ergibt ? : - 0.S2, und diesem 
Werteentsprechcndie anderen Koeffizienten: p - 0,97; 
t -- -0,9; * = 0,94. Nach diesen Abmessungen und 
Koeffizienten ist der Entwurf angefertigt. 

Die Breite des Turmes ist etwas größer an- 
genommen als bei den Doxfordschen Getreidedampfern, 
bei denen die Turmbreite meistens — B gemacht 
wird. Für den Eitransport werden ja die selbst- 
triminenden Eigenschaften der Turmschiffe nicht aus- 
genutzt, und die größere Breite kommt der Unter- 
bringung eines Teiles des Wasser ha Mastes in Turm- 
tanks sehr zustatten. Der für das Hafendeck auf 
jeder Seite übrigbleibende Raum reicht dann noch 
vollständig aus, einem nach diesem Entwürfe aus- 
geführten Dampfer die guten Seeeigenschaften der 
Schiffe dieses Tvps zu wahren. Der übrige Teil des 
Ballastes ist im Doppelboden untergebracht. Derselbe 
ist besonders hoch angeordnet, einerseits um recht viel 
Wasserballast führen zu können, andererseits um dem 
Schiffe durch höheres Stauen der Ladung günstigere 
Stabilitätsvcrhältnisse zu geben (s. Stabilitätskurven). 

Die Anordnung der Maschincnanlage im Mittel- 
schiff ist mit Rücksicht auf das Löschen in Leichter 
getroffen, für welches eine große Lange des zum 
Löschen nutzbar zu machenden Decks erforderlich 
ist. An jeder Seite des Schiffes liegen meistens zw ei 



Leichter, in welche gleichzeitig aus verschiedenen 
Räumen gelöscht wird. Um nun die durch einseitige 
Belastung hervorgerufene ungünstige Inanspruchnahme 
dieser meistens sehr langen Fahrzeuge zu vermeiden, 
werden die Leichter häufig an der Ungsseite der 
Dampfer verholt, wodurch ein gleichmäßiges Anfüllen 
der verschiedenen 1 .aderäume ermöglicht wird. Das 
ist um so leichter ausführbar, ohne dabei mit einem 
Löschgang ausscheiden zu müssen, je weiter die Lade- 
luken auseinanderlicgen. Die Verkleinerung des 
hinteren Laderaumes durch den Wellentunnel kann 
in diesem Fall für die im Mittelschiff angeordnete 
Maschinenanlage als Nachteil nicht angesehen werden, 
da ja für den Eitransport die Laderäume nie voll 
ausgenutzt werden. 

Die Zahl der Ladeluken ist der Länge des Schiffes 
entsprechend zweckmäßig auf vier festgesetzt. Bei 
mehr Luken würde man nicht ständig mit allen 
Gängen löschen können, bei weniger Luken müßte 
man die Leichter häufiger verholen, um sie gleich- 
mäßig zu füllen. Da die einzelnen Laderäume den 
gegebenen Raum Verhältnissen nach nicht gleich groß 
ausfallen konnten, so war es geboten, für den größten 
Laderaum II eine Hilfslöschvorrichtung in üestalt 
eines am Ventilatorpfosten eingebrachten Ladebaumes 
auf jeder Schiffsseite vorzusehen, um eine möglichst 
gleichmäßige Entleerung des Schiffes zu erzielen. Für 
jede Luke sind im übrigen zwei Ladebäume und 
zwei Winden bestimmt; die eine zum Hieven der 
Erzschalen, die andere zum Hieven des Baumes. 
Das Ladegeschirr ist zur Erreichung einer konstanten 
Zugbeanspruchung in den Ladetrossen ausbalanciert. 
Die Ladepodeste sind nach Art derjenigen auf den 
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Doxfordschen Dampfern zum Beiklappen eingerichtet. 
Als Ik'lag dienen die l.ukendeckcl, deren Länge für 
die halbe Breite der Podeste ausreicht. Das Lösch- 
gerät kann in besonderen Behältern an den Lade- 
luken verstaut «erden. Die Verteilung der Lidung 
auf die einzelnen Räume ergibt sich aus folgender 
Rechnung, wobei die l-age des Deplacements-Schwer- 
punktes ■— 51,48 m v. I*S. zugrunde gelebt ist: 

»her Moment 
Kiel 

5,4 m 10 7S4 
700 
1 190,4 
126 
24 
2100 



Oe- v. ['S. Moment 
wicht t 

Schiff. . 1960 50,75m 00 470 

Maschine 152 41,80 6 353,6 5,0 

Kessel . 248 51,6 12 707,7 4,8 

Wellenltg. 42 21 882 3 

Propeller 8 1,2 0.6 3 

Kohlen . 350 51,7 18 005,0 6 



Schiff mit 
Kohlen 2760 

Schiff beladen . 
Schiff mit Kohlen 



50 137 606,0 5,43 14 084,4 

t in in v. PS. Moment 

. 8260 51,48 422 490,8 
2760 50 137 606,9 



Entladung . . . 5450 52,25 
Die Erzladung muß also ihren 
PS. haben. Das ist erreichbar, wenn 

t i in m v. PS. 



Laderaum 



I 

II 
III 

IV 



1200 
1900 
1300 
1050 



87 
68,5 
28 
13 



284 883,0 
52,25 m v. 

Moment 
104 400 
130 150 
36 400 
13 650 



spricht auch dem Fassungs- 



insgesamt 5450 52,25 284 600 
aufnehmen. 

Diese Verteilung entsj 
räum der Lideräume. 

Die Kohlen können entweder durch zwei große, 
auf dem Bootsdeck angeordnete Luken mit eingebautem 
Sattel übernommen werden oder durch kleinere Öff- 



nungen im Hafen- und Turmdeck. Die neben der, 
Kesseln angeordneten IJngsbunker sind groß genti- 
um Heizmaterial für zehn Tage Volldampf aufnehmen 
zu können. Ihr Inhalt beträgt 480 m 3 . Zu bemerker. 
ist, daß der Kohlenverbrauch an der Trimmlage des 
Schiffes nichts ändert. An Wasserballast kann d;;> 
Schiff ca. 2200 t führen, 1 500 t im Doppelboden, 
den Rest in den Peaks und den Turmtanks. 

Zum Aussetzen der Boote sind Weibische 
Quadrantdavits angenommen, die ihrer ganzen Natu: 
nach für Schiffe dieser Art die gegebene Konstruktion 
bilden. Sie sind auf der Höhe des Turmdecks auf 
seitlichen Konsolen aufgestellt, welche infolge ihrer 
geringen Ausdehnung unterschlagenden Seen wem;; 
Fläche bieten. 

Als Grundsatz für die Kajüteinrichtung ist fest- 
gehalten, die Navigations- und Kapitänsräume von 
denen der Offiziere, und diese wiederum von denen 
der Maschinisten zu trennen, den beiden letzteren 
aber die Möglichkeit zu geben, aus ihren Logis ohne 
Betreten des freien Deckraumes in die Messe und in 
den Maschinenraum zu gelangen. Der Kapitän hat 
von seinem Zimmer direkten Zugang zum Ruder- 
und Karten räume. 

Die Berechnung der Maschinenanlage hat zu 
folgenden Abmessungen geführt: 
Maschine: 3fach Verbund, 

Zylinder-Durchm.: 600 -970 1600 mm. 
78 Umdrehungen, 
3 mm Kolbengeschwindigkeit, 
13 Atm. Kessel Überdruck; 
Kessel : 2 Doppelender zu je 300 m ! I fei/fläche 
und je 0,4- Rostfläche, 
iJinge jedes Kessels 5850 mm, 
Durchmesser jedes Kessels 4100 mm, 
Schornstein-Durchmesser 2300 mm, 
Propeller-Durchmesser 5350 mm. 



Die VII. Hauptversammlung der Schilfbautechnischen 

Gesellschalt. 

Von ü. F 1 a m in. 
(Fortsetzung von S. 253.) 



Im weiteren Verlauf der Diskussion über den 
Vortrag des Herrn Dr. Wagner bemerkte Herr Dr. 
löttinger. da Ii er es mit Dank atierkenne, wenn der 
Vortragende den Anteil dargelegt habe, welchen er 
(I üttinger) an den Ideen habt-, auf denen das iieiie 
c i.-h.iKili- der Propetleraiifiassung sich aufbaue, in- 
dessen könne er sich den mitgeteilten Resultaten 
nicht überall anschließen. 

Li habe I -Anwendungen /u erheben gegen die 
Mclivornchtutigeii und die gan/e l mtersuchungs- 

V eise. 

Seiner Ansicht nach sei die Bestimmung der 
Wassergeschwindigkeit mit Hille eitles Woltmann- 
schen Hügels nur annähernd richtig und zwar des- 
halb, weil der Durchmesser d'. > Woltmannschen 



Hügels im Vergleich /um Schraubenflügel viel /u 
groß gewesen sei; letzterer habe bei den meistcu 
untersuchten Schrauben etwa 102 mm im Durch- 
messer betragen, der Woltmannsche Hügel habe fa-t 
die gleiche lange Ks-sscn, infolgedessen hätten 
sich die ein/einen Teile des Woltmannschen HügeN 
in Wasser von ganz verschiedener Geschwindigkeit 
bewegt, es liege sogar die Wahrscheinlichkeit vor, 
wie dieses auch aus den Versiiehsdiagrammen Wag- 
ners /u entnehmen sei, daß am Rande der Schraube' 
das Wasser sogar in umgekehrter Richtung geströmt 
sei, Mali also die Geschwindigkeit dort negativ war. 
Die Folge hiervon sei aber gewesen, daß der Wolt- 
mannsche Hügel zum Teil in positivem, zum Teil 
in negativem Was<;erstrom sich bewegt habe. Eine 
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Folge dieser bedeutenden Geschwindigkeitsunter- 
schiede sei es gewesen, daß manche der Woltmann- 
schen Flügel abgebrochen seien, was sonst im all- 
gemeinen nicht zutreffe. 

Ein weiterer Einwand gegen die Geschwindig- 
keitsmessungen sei der, daß es bisher nur üblich 
war, Woltmannschc Flügel in solchem Wasser zu 
benutzen, welches in der Achsrichtung des Wolt- 
mannschen Flügels sich bewegte; allein in vor- 
liegendem Falle sei nach den Angaben des Dr. 
W agner die tangentiale Geschwindigkeitskomponente 
ebenso groß wie die axiale gewesen. Daraus folge, 
daß die eigentliche Wasserströmung etwa unter 
45 Grad erfolgt sei. Es sei aber seiner Ansicht nach 
unzulässig, die Geschwindigkeitskomponente eines 
schräg gerichteten Wasserstromes mit dem Wolt- 
mannschen Flügel selbst zu messen, er halte 
die ganze Bestimmung mit dem Woltmann- 
schen Hügel für um so gefährlicher, als der 
Schraubenstrom außerordentlich stark gewunden sei. 
Infolgedessen halte er auch die auf die Geschwindig- 
keitsmessungen gegründeten Schlüsse, zu denen in 
allererster Linie die Bestimmung des relativen Wir- 
kungsgrades gehöre, für sehr anfechtbar. 

Was seine Einwände gegen das Meßverfahren 
anlange, so müsse er zunächst hervorheben, daß die 
Wasserströmungen am wirklichen Schiff fraglos ganz 
andere seien, als die, welche in dem Geschwindig- 
keitsdiagramm Wagners wiedergegeben seien. Das 
C ieschwindigkeitsbild am wirklichen Schiffe sei ab- 
solut nicht mit dem, welches im Tank beobachtet 
wurde, zu vergleichen. Der Redner wies dies unter 
Benutzung der von Herrn Dr. Wagner gegebenen Ta- 
bellen des näheren nach und betonte, daß seine 
eigenen Untersuchungen an dem Versuchsboot zum 
Teil das direkte Gegenteil der Wagnerschen Resul- 
tate gelk'fert hätten. 

Auch hinsichtlich der Kavitation seien die Tank- 
versuche nicht maßgebend. Auf Grund der von 
Wagner aufgestellten Formel habe er die meisten 
Propeller untersucht und zu seinem großen Erstaunen 
gefunden, daß schon von 200 Touren ab die Propeller 
Kavitation zeigen sollten. Die Propeller seien meistens 
zwischen 400 700 Touren untersucht worden, die 
kritische Tourenzahl sei also weit überschritten 
worden. Wenn nun auch zugegeben werden müsse, 
daß die Propeller bei diesen Umdrehungen wirklich 
Kavitation gezeigt hätten, dann würde das nur be- 
weisen, daß die Kavitation ein Schreckgespenst sei, 
welches auf den Wirkungsgrad der Schraube lange 
nicht den Einfluß ausübe, den man heute annehme. 
Wenn unter ähnlichen Verhältnissen bei Propellern 
von ganz ähnlichem Durchmesser nach Taylor effek- 
tive Wirkungsgrade von 70 «> erzielt seien, so scheine 
die Kavitation, die auch in diesem Falle habe ein- 
treten müssen, nicht den großen Einfluß zu haben, 
den man ihr zuschreibe. 

Auf die Frage, in welcher Richtung sich die 
Ausgestaltung der Propeller weiter entwickeln werde, 
wolle er nicht eingehen. Seine Ansieht fasse er dahin 
zusammen, daß, nachdem Resultate von 79 Wir- 
kungsgrad mit gewöhnlichen Schrauben vorliegen, 



nachdem ferner er selbst in seinem Versuchsboot 
71— 76 »o festgestellt habe, man nicht Versuche nach 
der Richtung anstellen solle, die Propeller auf 
höhere Wirkungsgrade zu bringen, sondern man 
sich zu bemühen habe, die Anschauungen klarer 
auszubilden, auf welchen die Propellerberechnungen 
durchgeführt werden müßten. Er halte es für emp- 
fehlenswert, mehr zu konstruieren, als zu erfinden. 

Es kann nicht geleugnet werden, daß diese Aus- 
führungen des Herrn Dr. Föttinger viel Interessantes 
enthielten, es wäre indessen wohl zweckmäßig ge- 
wesen, wenn er mit seinem Kollegen von derselben 
Firma vorher Fühlung in der Weise genommen hätte, 
daß durch ein Zusammenlegen der beiderseitigen Er- 
fahrungen im Tank und im Versuchsboot, die im 
Vortrage behandelte Propellei frage nach beiden Rich- 
tungen vergleichend und eingehend hätte behandelt 
werden können. Auch dürfte die letzte Bemerkung 
des Herrn Dr. Föttinger, die bekanntlich von Ge- 
heimrat Riedler stammt, nur dort berechtigt sein, 
wo es sich um ein sogenanntes Erfinden um jeden 
Preis, gegenüber dem auf wissenschaftlicher For- 
schung aufgebauten konstruktiven Neugestalten han- 
delt; daß aber ein solcher Fall bei dem Wagner- 
schen Gegenpropeller nicht vorlag, dürfte nach dem 
Vorausgegangenen außer Zweifel sein. 

In seinem Schlußwort streifte Herr Dr. Wagner 
kurz die Diskussion der Herren, welche zu seinem 
Vortrag gesprochen hatten. Auf Grund eines mir 
persönlich ausgesprochenen Wunsches des genann- 
ten Herrn bringe ich indes die erw eiterte Erw iderung 
eingehender, als in der Verhandlung selbst ge- 
sprochen. 

Herr Dr. Wagner dankte zunächst den Herreu 
Professor Dr. Ahlborn und Zeise für die anerkennen- 
den Worte, welche sie seinen Versuchen gezollt 
hätten. Es sei dies eine Ermutigung, den beschritte- 
nen Weg weiter zu verfolgen und zu verbessern. 
Wenn hierbei Resultate gezeitigt würden, die der 
Veröffentlichung wert stien, werde man nicht ver- 
fehlen, dieselben der Gesellschaft zur Kenntnis zu 
bringen. Es sei nur zu wünschen, daß auch alle 
anderen Werke, oder Privatpersonen, die sich mit 
derartigen Versuchen beschäftigten, dieselben ebenso 
offen und gründlich der Oeffcntliehkeit zur Ver- 
fügung stellten, wie dieses seitens des „Vulkan" ge- 
schehen. 

Die Bemerkung des Herrn Zeise, daß die hyper- 
bolische, nach außen abfallende Steigung zweck- 
mäßiger, als die vorn Vortragenden selbst vor- 
geschlagene sei und sich bei vielen Ausführungen 
bewährt habe, betrachte er weniger als Einwand, 
; denn als Beweis für seine Schlußfolgerung aus den 
j Geschwindigkcitsdiagramitu-n. Jede Annäherung an 
die aus den Versuchen abgeleitete, theoretisch und 
praktisch günstigste Eorm (und eine solche Annähe- 
rung sei auch der Zeisc-Pmpeller) müsse auch in 
Wirklichkeit schon einen Gewinn bringen. Daß beim 
Zeise-Propeller die Steigung gerade hyperbolisch ver- 
laufe, sei wohl mehr Zufälligkeit infolge der exzen- 
, Irischen Aufstellung des Streichbretts zwecks be- 
'. q uemer Herstellung der abfallenden Steigung. Herrn 
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Zeise dürfte es gegenüber dem vorliegenden Versuchs- 
material schwer fallen, die theoretische Notwendig- 
keit der außerordentlich starken Steigiings/unahine 
gegen die Wellenmitte, bei hyperbolischer Steigungs- 
kurve nachzuweisen, ebenso die Behauptung zu er- 
härten, daß das Resultat beim Schnelldampfer „Kaiser 
Wilhelm II." mit Zeise-Propellern noch günstiger ge- 
worden wäre. Fr vermute vielmehr, daß die zu 
große Steigung an der Nabe den Wirbelverlust ver- 
mehre; wie groß ein solcher Finfluß sei, kfmne natür- 
lich nur durch eingehende Messung und Vergleich 
des Ström ungsverla ufes mit dem bei anderen Pro- 
pellern entschieden weiden. Herr Zeise bemerkte 
fernerhin, daß die vom Vortragenden vorgeschlagene 
Steigung sich schwieriger einformen lasse, als beim 
Zeise-Propeller; dies treffe selbstverständlich nur für 
die äußeren Partien ein, etwas mehr Sorgfalt müsse 
man allerdings auf die Herstellung eines ökono- 
mischen Propellers verwenden, dafür biete aber der 
beschriebene Steigungsverlauf den Vorteil, daß die 
Druckfläche des Propellers bis zu etwa -/ x des Ra- 
dius bearbeitet werden könne, wie bei einem ge- 
wöhnlichen Propeller; dies sei auch bei den neuen 
Schrauben des „Kaiser Wilhelm II." geschehen. 

Auf den Finwand des Herrn Dr. Föttingcr bezüg- 
lich der Meßeinrichtung erw iderte Herr Dr. Wagner, 
daß ihm wohl bekannt gewesen sei, daß der Wolt- 
mannsche Apparat kein ideales Instrument für wissen- 
schaftlich exakte Messung ungleichmäßiger Strömun- 
gen gewesen sei, da die registrierte Angabe immer nur 
ein Mittelwert innerhalb seines Flügelkreiscs sei, 
welcher Mittelwert nicht gerade identisch zu sein 
brauche mit der wahren Wassergeschwindigkeit in 
der Hügelachse. Die Abweichung könne aber hei 
dem betr. Flügeldurchmesser von 140 mm (in Be- 
tracht komme jedoch bloß der Druckmittelpunktskreis 
mit 94 mm Durchmesser) relativ nur gering sein. 
Vor allen Dingen könne sie — und darauf komme es 
nur an den Charakter der Geschw indigkeitskurve 
nicht wesentlich ändern, wie dies aus dem Vergleich 
der Axialkurven für Propeller von V20 mm Durch- 
messer und der der übrigen von VY2 mm Durchmesser 
zur Evidenz hervorgehe. Das Verhältnis von Klügel- 
kreis zu Propellerkreis sei in diesen beiden l allen 
fraglos erheblich verschieden. Durch eine Verkleine- 
rung des Flügeldurehmesscrs hätte man den oben- 
genannten möglichen Fehler etwas herabsetzen 
können, dadurch würde aber die Messung der Tan- 
gentialgeschwindigkeit ungenau geworden sein. Für 
einen Vergleich der einzelnen Propeller könne übri- 
gens dieser Fehler kaum in Betracht kommen, da 
er überall in gleichem Sinne und in fast gleicher 
Größe gemacht würde. 

Wenn Herr Dr. Föttinger es ferner für proble- 
matisch halte, ob bei zur Welle schief gleitenden 
Was^erström ungen das arithmetische Mittel aus den 
Angiben des Rechts- und I inksflügels die wahre 
Achsialgeschwindigkeit ergebe, so entbehre dieser 
Zweifel zunächst irgendeines Anhaltepunktes ; so- 
lang;- aber ein solcher nicht vorgebracht werden 
könne, müsM- die Messung des Vortragenden als 
richtig angescheu werden. Der Zweifel habe erst 



dann eine gewisse Berechtigung, wenn der Flügel 
der Drehung im einen oder anderen Sinne einen 
größeren Widerstand entgegensetzen würde; die*.* 
sei aber nicht der Fall. Bei der Gewalt der Wasser- 
strömungen könne übrigens der kleine Figenwider- 
stand des Flügels und folglich die sogenannte Kon- 
stante desselben gar nicht in Betracht kommen und 
der letztere müsse unbedingt den Strömungen folgen. 
Wenn daher die eine Angabe infolge einer mitdrehen- 
den Tangentialkomponente zu groß sei, so müsse um- 
ändere Angabe um dasselbe Maß zu klein werden. F, 
sei kein Grund vorhanden, warum für die tatsäch- 
liche Wirkung von Geschwindigkeiten die Zerlegung 
in Komponenten nicht zulässig sein solle; für die 
restierenden Achsialkomponenten müsse sich zunächst 
der Woltmannsche Hügel wie im normalen (k- 
brauchsfalle verhalten. 

Wie der Vortragende bereits in seinem Bericht 
hervorgehoben, habe er ursprünglich beabsichtigt, 
statt des Woltmannschen Flügels Pi tot sehe Düsen an- 
zuwenden, die ja im Prinzip genaue Messungen er- 
laubten. Die außerordentlich starken und stoßartigeti 
Schwankungen der Flüssigkeitssäule infolge des un- 
gleichmäßigen Riemenantriebes ließen jedoch kein, 
genauen Ablesungen zu. Freilich hätten diese Schwan- 
kungen bew iesen, daß die Pitotsche Düse ein empfind- 
liches Instrument sei; an der zeitlichen Aufnahmt 
dieser Schwankungen habe er indessen kein Inter- 
esse gehabt, sondern nur an dem Mittelwert eine-, 
gewissen Zeitraumes; zur Angabe eines solchen eigne 
sich aber der Woltmannsche Flügel als integrieren- 
der Apparat zweifellos besser. Daß man bei gleich- 
mäßigem elektrischem Antriebe und Benutzung ge- 
eigneter Dämpfungsmittel unter Umständen doch die 
Pitotsche Düse anwenden könne, halte er nicht für 
ausgeschlossen, er habe dieses auch im Anhang- 
seines Vortrages erwähnt. Bei der Kürze der zur Ver- 
fügung stehenden Zeit sei es ihm in erster Lini^ 
darauf angekommen, den Strömungsverlauf in der 
Nähe des Propellers zunächst in grossen Zügen 
kennen zu lernen, auch auf die Gefahr hin, kleinen 
Fehler mit in den Kauf zu nehmen. Dieser Zweck 
sei mit der benutzten Meßeinrichtung jedenfalls er- 
reicht worden. Daß dieselbe noch verfeinert weiden 
könne, sei selbstverständlich. 

Der Finwand des Herrn Dr. Föttinger, daß beirr, 
fahrenden Schiff die Wasserströmung „anders" sein 
solle als beim Versuch, bestreite er in quantitativer 
Hinsicht keineswegs. Dieser für die Propellerkon- 
struktion fundamentale Unterschied sei ihm selb-; 
keineswegs entgangen, er halte es für zweckmäßig, 
als Ergänzung seines Vortrages den fraglichen Zu- 
sammenhang zw ischen Taukversuch und Schiff et« a? 
zu präzisieren. 

Beim vertäuten Schiff sei der Slip — 1, es bilde 
sich ein geschlossener Ringwirbel aus und der ach- 
si.ile Geschwindigkeitsahfall von der Mitte des Pro- 
pellers nach aussen hin sei sehr stark. Im anderen 
idealen Grenzfall, daß der Slip gleich 0, w ürde das 
Wasser relativ zum Schiff den Propeller als glatten 
Zylinder durchstreichen, ein Ringwirbel existiere n.>- 
tütlich nicht, mathematisch gesprochen liege dessen 
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Achse im unendlichen und die Geschwindigkeit sei 
längs des Radius überall dieselbe. Zwischen diesen 
beiden Grenzfällen liege die Wirklichkeit des fahren- 
den Schiffes mit endlichem Slip zwischen 0 und 1. 
Es lägen auch alle möglichen Zwischenstufen der 
graduellen Entwicklung des Ringwirbels und 
alle möglichen Zwischenstufen der graduellen 
Zunahme des radialen Geschwindigkeitsabfalles. 
Eine solche Zwischenstufe bildeten auch die 
Verhältnisse im Tank; die Entwicklung des Ring- 
wirbels bezw. der damit verbundene Geschwindig- 
keitsabfall sei jedoch noch nicht so weit fort- 
geschritten als beim vertäuten Schiff, dazu hätte man 
den Wasserumlauf im Tank vollständig unterbinden 
müssen. Eine Rückströmung außerhalb der Schraube, 
wie Herr Dr. Eöttinger aus einer willkürlichen "Extra- 
polation der Diagramme geschlossen, habe nach Ver- 
engerung der vorderen Tankseite nicht mehr statt- 
gefunden, insbesondere nicht in der Horizontal- 
ebene und dem oberen Teil der Vertikalebene. Wie 
schon wiederholt betont, bestehe somit zwischen 
Tankversuch und Schiff nur ein gradueller Unterschied. 

Es sei klar, daß für das stärker abfallende Ge- 
schwindigkeitsbild im Tank der Vorteil der ab- 
nehmenden Steigung markanter in die Erscheinung 
habe treten müssen. Auf Grund der oben angedeute- 
ten Ueberlegung sei aber eine sinngemäße Ueber- 
tragung jenes Ergebnisses auf das fahrende Schiff 
mit Berücksichtigung des allerdings erheblich ge- 
ringeren Abfalls wohl gestattet. Einen derartigen Ein- 
blick in die Wasserströmung und Propellerwirkung 
wie bei den Tankversuchen, könne man durch Boots- 
versuche nicht erlangen, höchstens indirekt durch 
Vergleiche sehr vieler Propeller. Bootsversuche er- 
laubten eben keine Analyse der Propellerwirkung, 
weil die Verhältnisse während der Eahrt zu veränder- 
lich seien. Außerdem sei die Messung mit zu vielen 
experimentellen Schwierigkeiten verbunden. Bisher 
habe man ja wohl schon gewußt, daß die achsiale Ge- 
schwindigkeit nach außen abnehme, aber wie sie in 
einem speziellen Falle verlaufe, darüber habe bisher 
kein Versuchsmaterial vorgelegen, denn gemessen 
habe bis jetzt noch niemand weder an einem Schiff 
noch an einem Tank mit Umlauf. Ebensowenig hätten 
Messungen über die Tangentialgeschwindigkeit vor- 
gelegen, welche doch einen sehr großen Einfluß auf 
die theoretischen Propellcrgrundlagen haben. Wenn 
ein Vorwurf der Methode gemacht werden könne, so 
sei es der, daß der Hilfspropeller gefehlt habe, wo- 
durch der Versuchsschraube als Zirkulationsorgan 
eine zu große Arbeit, verbunden mit einem zu großen , 
Geschwindigkeitsabfall übertragen worden sei. Die , 
von Herrn Dr. Föttinger angezogene Tabelle könne 
daher selbstverständlich nicht zum Vergleich mit den 
Bootsergebnissen benutzt werden, weil sie sich bloß 
auf die gegebenen Versuchsumstände beziehe, außer- 
dem aber der mittlere Slip der 3 Propeller zu sehr 
verschieden gewesen sei. Erst die Anwendung eines 
Hilfspropellers gestatte den Vergleich der verschiede- 
nen Propeller mit 1:1, 1:2 und 1:3 Steigung auf 
gleiche Grundlage zu bringen. Tank- und Boots- 
ergebnis würden sich dann /.weifellos einander nähern. 



Herr Dr. Föttinger bespreche weiterhin die 
Formel für die kritische Umdrehungszahl und folgere 
aus deren Anwendung auf die Bootsversuche, daß 
entweder die Formel unrichtig sei, oder aber die Kavi- 
tation längst nicht den Einfluß habe, den man heut- 
zutage annehme. Bevor er, Wagner, auf diesen Ein- 
wand eingehe, stelle er zunächst fest, daß die betr. 
Formel nicht unmittelbar „auf Grund der Versuche" 
sondern rechnerisch abgeleitet sei. Die Versuche 
hätten indes sehr gute Gelegenheit geboten, die 
Formel zu prüfen, weil die Diagramme es möglich 
gemacht hätten, den Slip für die äußere Partie der 
Schraube unmittelbar abzulesen. 

Herr Dr. Föttinger habe bei der Anwendung der 
Formel übersehen, daß dieselbe selbstredend nur für 
den allerersten Beginn der Erscheinung gelte, nicht 
aber für deren weitere Entwicklung, bei welcher in 
den Kavitationsschleifen eine stetig zunehmende De- 
pression eintrete. Diese Entwicklung schreite aber 
beim Boot langsamer, als b.'im Tankversuch, und 
viel langsamer als bei einem großen Schiff fort. 
Der Redner bewies dies an einem speziellen Zahlen- 
beispiel der Schraube des „Kaiser Wilhelm II". Aus 
diesem Vergleich gehe in drastischer Weise hervor, 
daß beim Boot die Umdrehungszahl viel rascher 
wachsen müsse als beim Schiff, um die Kavitation 
zur Entwicklung zu bringen, bei den kleinen Schräub- 
chen der Schleppstationen selbstverständlich noch 
rascher als beim Boot. 

Die Angabe des Herrn Dr. Eöttinger, daß er 
selbst bei 600—700 Umdrehungen noch Wirkungs- 
grade von 70 75 »« gehabt habe, kläre sich also 
ganz von selbst auf. Uebrigens gebe Herr Dr. Föt- 
tinger nicht an, wie groß und bei welcher Um- 
drehungszahl der Maximalwirkungsgrad gewesen sei. 
Daß der Herr Vorredner kein größeres Sinken des 
Wirkungsgrades habe konstatieren können, liege nur 
an dem zu engen Untersuchungsbereich, infolge der 
geringen zur Verfügung stehenden Kraft im Boote 
von maximal er. 7,5 PSe, während beim Tank auf 
denselben Propeller er. 25 30 PSe im Maximum 
übertragen wurden. Herr Dr. Föttinger habe durch 
seine Messungen somit indirekt nur seine (Wagners) 
Bemerkung bekräftigt, daß Bootsversuche in kleinem 
Maßstabe für Kavitationsbeobachtungen ungeeignet 
seien. Auch die weitere Bemerkung des Herrn Dr. 
Eöttinger, daß er mit dem Boot keine merklichen 
linterschiede der Propeller mit konstanter und ab- 
fallender Steigung habe feststellen können, kläre 
sich durch das oben Gesagte in natürlicher Weise 
auf und bestätige nur das Ergebnis bei den Tank- 
versuchen, daß unterhalb des Kavitationsbereichs der 
Einfluß der veränderlichen Steigung nur gering sei, 
und erst innerhalb desselben' ein in raschem Maße 
günstiger werde. 

Herr Dr. Föttinger glaube schließlich, daß 
im Hinblick auf die bereits mit gewöhnlichen Pro- 
pellern erzielten Wirkungsgrade von 76— 79 -- die 
Bestrebungen auf die Verbesserungen des Wirkungs- 
grades vorerst verfehlte seien. Solche besten Wir- 
kungsgrade träfen aber höchstens für das Boot und 
die Tajlorschen Modellpropeller zu, nicht aber für 
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grosse Propeller, weil mit Vergrösserung des Maß- 
stabes der Reibungsvcrlust verhältnismäßig viel 
rascher wachse. Aber selbst 79".. dürften für den 
Konstrukteur noch keine Grenze bilden, nachdem 
man einmal die I lauptursache des restierenden Ver- 
lustes erkannt und Mittel zur Verminderung desselben 
an der Hand habe. Ob der Gegenpropeller in der 
vorgeschlagenen Form, oder der Nikipropeller tlas 
zweckmäßigste Mittel hierfür sei, könne natürlich nur 
durch praktische Versuche mit Schiffen entschieden 
werden. 

Selbstredend müsse jedermann mit Herrn Dr. 
I öttinger auf dem Standpunkte stehen, daß sich die 
weiteren Bemühungen auf baldige Beschaffung der 



[ Unterlagen für genaue Propellerberechnungen richten 
müßten; die Vorarbeit hierzu müsse aber eine Klä- 
rung der allgemeinen Wirkungsweise an Hand von 
Fankversuchen und unter Ausschaltung der auch 
heute noch entstehenden extremen Vorschläge bilden, 
für welche das Wort — weniger erfinden, mehr kon- 
struieren — angebracht sei. Zu diesen gemeinsame; 
Zwecken würden sich aber Tankexperimente und 
Bootsversuche — jede ein gesondertes Gebiet be- 
arbeitend — vorteilhaft ergänzen, ein Zusammen- 
wirken, das am besten illustriert werde durch d> 
strategische Prinzip Moltkes: „Getrennt marschiere 
und vereint schlagen!" 

(Fortsetzung W^t ) 



Verwendbarkeit von Verbrennungsmotoren zur 
Fortbewegung moderner Kriegsschiffe. 

Von Leutnant Philippow. 
(Fortsetzung statt Schluß von S. 2f>0.) 



Rohrleitungen für die Ableitung der Ver- 
brenn ungsgase. 

Aller Wahrscheinlichkeit nach wird es keine 
Schwierigkeiten bereiten, die Verbrennungsgase direkt 
oberhalb oder auch unterhalb der Wasserlinie aus- 
puffen zu lassen. Wir wollen jedoch der Sicherheit 
halber damit rechnen, daß dies nicht angängig ist, 
und aus diesem Grunde die hohlen Masten für die 
Ableitung der Verbrennungsgase benutzen. 

Um die Rohrleitungen für die Abgase der in 
den beiden vorderen Dynamoabteilungen befindlichen 
Motoren zu verkürzen, stellen wir den Fockmast, der 
früher bei Spant 34 stand, weiter nach hinten, etwa 
bei Spant 5 1 , auf. 

Nach den Angaben der Firma Nobel sind für 
die Motoren von 600 PS. Ableitungsrohre von 6 Zoll 
(für jeden Zylinder) erforderlich. 

Hieraus kann man dann den Durchmesser der 
Hauptrohre berechnen, welche von den Motoren nach 
der Schatldämpfertrommel und von dort weiter zum 
Mast führen. 

Die Anordnung der Ableitungsrohre ist auf dem 
Plane Abb. 6 angedeutet. 

Von jedem Zylinder eines jeden Motors gehen 
Rohre von 6 Zoll Dm ab. Dieselben vereinigen sich 
zu einem 12 zolligen Rohre, welches in die Schall- 
dämpfertrominel führt. 

Solcher Schalldämpfer sind drei vorhanden, je 
einer in jeder Maschinenabteilung. Die Schalldämpfer 
in den vorderen Maschinenabteilungen haben einen 
Durchmesser von 0 Fuß 6 Zoll, derjenige in der 
dritten 4 Fuß 10 Zoll. 

Aus den Schalldämpfern werden die Abgase 
durch Rohrleitungen in die Masten, die auf dem 
Panzerdeck autgeset/t sind, geleitet. 

i»ii'M- Rollte haben für die beiden vorderen 
Abteilungen emen Durchme^-er von 24 Zoll, für die 
dritte IS Zoll. 



Der Durchmesser der Masten beträgt 4 Fuß, «a> 
für die Ableitung der Abgase vollkommen ausreicht. 

Die Temperatur der Ciase ist ziemlich bedeutend 
und beträgt 500 — 500° C. Damit die Gasableitungs- 
röhre nicht die Maschinenräume und die übrigen 
Räume, durch welche sie geführt werden, zu stad: 
erwärmen, kann man sie mit Blechen verkleiden, in 
denen man Luft oder Wasser zirkulieren läßt. 

Gewicht der Gasableitungsrohrc. 

özöllige Rohre (152 mm): 
Die Gesamtlänge dieser Rohre ist 
30 X 4 X 0,7 = 90 m. 
Bei einer Wandstärke von 3 1() Zoll = 4,70 mrc 
beträgt das Gewicht 

900 X 4,8 X 0,0476 X 7,5 = 1582 kg. 
12zöllige Rohre (304 mm): 
Gesamtlänge 7X18— 126 m. 
Gewicht bei Zoll : 6,35 mm Wandstärke 
1260 X 9,6 X 0,0635 X 7,5 -■ 5760 kg. 
Schalklämpfertrommel vom Durchmesser 6 Fuß 

6 Zoll (2 in): 
Gesamtlänge 2 X 15 - 30 m. 
Gewicht bei ' 4 Zoll = 6,35 mm Wandstärke 
300 X 62,8 X 0,0635 X 7,5 — 8970 kg. 
Schalldäntpfertrommel vom Durchmesser 4 Fuß 

10 Zoll (1,5 m): 
Gesamtlänge 12 m. 

Gewicht 120 X 47,1 X 0,635 X 7,5 = 2693 kg. 

Rohre vom Durchmesser 2 Fuß (610 mm): 
Gesamtlänge 22 m. 

Gewicht bei ' 4 Zoll — 6,35 mm Wandstärke 
220 X 19,2 X 0,0635 X 7,5 -=2010 kg. 
Rohre vom Durchmesser 1 Fuß 6 Zoll (458 mm): 
Gesamtlänge 8 m. 

Gewicht bei \\ Zoll — 6,35 mm Wandstärke 
SO X I M X 0,0635 X 7,5 ^ 549 kg. 
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Schutzbleche auf den Masten: 
Länge 2 X 16 = 32 in. 
Durchmesser 1,5 m. 
Wandstärke r> , Zoll - 8 mm. 
Gewicht 320 X 47,1 X 0,08 X 7,5 = 9043 kg. 
Das Gesamtgewicht aller Rohre beträgt mithin: 
1582 57Ö0+SQ7Ü 2603 -j- 2010 -f 549 - 9043 
= 30607 kg = 31 t. 
Falls eine Kühlung der Gasableitungsrohre, wie 
vorhin schon angedeutet, nötig sein sollte, erhöht 
•,ich dieses Gewicht, dürfte jedoch keineswegs mehr 
als 60 t betragen. 

Feuerlöscheinrichtung. 

Zur l'nterdrückung eines Brandes von Naphtha 
oder Solaröl kann man Wasser nicht benutzen. Man 
muß tieshalb zu irgend einem anderen Mittel greifen. 
Das einfachste würde die Verwendung von Dampf 
sein. Auf dem Schiff würde man auf alle Fälle 
Kessel für die Destillation von Seewasser und für 
die Heizung nötig haben. Diese könnte man dann 
gleichfalls für Feiierlöschzwecke benutzen. Es ist nur 
erforderlich, ein besonderes Rohrsystem mit Ab- 
zweigungen durch die betreffenden Abteilungen zu 
verlegen, in denen Naphtha oder Solaröl zur Auf- 
bewahrung kommt. 

Diese Kessel können gleichzeitig auch für einige 
der wichtigeren Hilfsmaschinen, wie z. B. für die 
Rudermaschinen und Spills, für welche außerdem 
noch elektrischer Antrieb vorzusehen sein w ürde, ver- 
wandt werden. 

Der Wirtschaftlichkeit halber wird man die 
Heizung der Kessel auf der Fahrt durch die Abgase 
der Diesel-Motoren versorgen, während vor Anker 
Naphtha dazu verwandt werden könnte. 

Den Kesseldruck würde man nur gering, etwa 
zu 4 Atm. wählen. 

Die Dimensionen und das Gewicht dieser Kessel 
w ürde nicht besonders hoch werden. 

Wenn man pro Mann der Besatzung und pro 
24 Stunden 24 I rechnet, so würde dies bei einem 
Kommando von 1000 Mann betragen: 

24 V 1000 - 24 000 kg, 
pro Stunde also ca. 1 000 kg. 

Fs w ürde also ein Kessel von 70 qm Heizfläche 
genügen, der nicht mehr als 8200 kg wiegen, und 
dessen Abmessungen ungefähr 12 X 8 X '6 Fuß 
betragen würden. 

Wenn man zur Reserve noch einen gleichen 
Kessel vorsehen w ürde, so würde das Gewicht beider 
ca. 10 400 kg = rd. 17 t betragen. 

Mit den Rohrleitungen zusammen würde das 
Gesamtgewicht jedenfalls 25 bis 30 t nicht über- 
steigen. 

Leitungsnetz, Schalttafeln und Widerstände. 

Das allgemeine Schaltungssthema ist schon im 
ersten Teile des Artikels näher erklärt worden. Dort 
sind auch schon die Verbesserungen angegeben 
worden, die im Schema vorzunehmen sein würden. 

Fs seien hier nur kurz noch einige Angaben 
über die Schalttafeln und die Kabelverlegung ge- 
geben. 



Von jeder Dynamomaschine führen die beiden 
Hauptkabel zu einer besonderen Maschinenschalttafel, 
die sich in der Nähe einer jeden Dynamo befindet. 

Die Abmessungen dieser Maschinenschalttafeln 
mit den erforderlichen Instrumenten gehen aus der 
beiliegenden Skizze (Abb. 12) hervor. 

Am zweckmäßigsten wird es sein, diese Schalt- 
tafeln gegenüber den Dynamomaschinen an den Quer- 
schotten anzubringen, und zwar, damit dieselben nicht 
' den Durchgang behindern, etwa in der Höhe der 




Abb. 12. Masehincnschaltbrett. 



Zylinder der Motoren. Wenn man rechnet, daß die 
Schalttafeln 1,5 Fuß von dem Schott abstehen, so 
bleibt für ihre Bedienung noch eine Entfernung bis 
zu den Zylindern der Motoren von etwas mehr als 
3 Fuß frei. 

L'm die Schalttafeln bequemer bedienen zu 
können, sind evenL Laufbrücken usw. vorzusehen, 
ähnlich denjenigen bei den Motoren und Dynamo- 
maschinen. 

Die Hauptmaschinenkabel werden von unten her 
nach den Tafeln geführt und gehen dann durch die 
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Schaltapparate nach oben hin ah. Diese Kabel «erden 
dann weiter gruppenweise, und zwar getrennt nach 
Masehinenabteilung und Aufstellungsort (StB- oder 
BB-Scite), in Stahlrohren verlegt und durch die 
Querschotten und da/wischenliegenden Abteilungen 
nach den Motorräumen geführt. 

Bei einer Spannung der Dynamomaschinen von 
5U0 Volt wird ein Querschnitt der Hauptmaschincn- 
kabel, da die maximale Stromstarke ca. 880 Ampere 
beträgt, von ca. 800 qmm genügen. 

Der äußere Durchmesser dieser Kabel wird bei 
doppelter Armatur ca. 00 mm betragen. 



ersten um weitere vier, und zwar liegen in den 
letzteren Rohren nur je drei Leitungen. 

Alle diese Leitungen führen nach den Motor- 
abteilungen, und zwar 30 Kabel nach StB und 30 
nach BB (je 15 Plus- und 15 Minusleitungen). 

Diese Anordnung der Leitungen ist einfach, über- 
sichtlich und gewährt eine gute Isolation und Schutz 
gegen Beschädigungen. 

Außerdem ist hierdurch die Möglichkeit gegeben, 
daß bei L'eberflutung einer Abteilung die Stromzufuhr 
nach den Motoren von den anderen Abteilungen aus 
nicht unterbrochen wird, um so mehr, als alle Kabel 



In den beiden vorderen Abteilungen befinden | und Rohre so hoch wie möglich an der Decke der 
sich je 12 Dynamos. Mithin führen aus jeder der j betr. Abteilungen unter dem Panzerdeck verlegt werden. 




Abb. 13. Verteilungsschalttafel. 



großen Maschinenabteilungen SlB und BB je 
12 Kabel, und zwar 6 Plus- und 0 Minusleitungen, 
fort. Je 0 Leitungen wird man in einem Rohr ver- 
einigen. Hin Durchmesser von 12 Zoll wird für das- 
selbe genügen. Die Leitungen sollen in den Rohren 
vollkommen frei liegen, damit im Lalle einer Isola- 
tionsbeschädigung irgend eines Kabels dasselbe leicht 
herausgezogen werden kann, während die übrigen an 
ihrem 1 Matze verbleiben. Die Rohre können mit 
doppelten Wänden oder Schutzblechen versehen sein, 
deren Hohlraum mit isolierenden und nichtbrennbaren 
Materialien, /. B. Asbest, Glimmer usw., ausgefüllt 
werden kann. Die Luden der Rohre, durch welche 
die Kabel hindurchführen, müssen wasserdicht ver- 
schlossen werden. 

Bei der soeben beschriebenen Leitungsanordnung 
erhält man folgende Kabelverteilung: 

Aus der dritten Maschinenabteilung führen vier 
Rohre, je zwei auf StB und auf BB, nach den 
Motorabteilungen. Von der zweiten Abteilung aus 
wird diese Anzahl um vier vermehrt, und von der 



In der Motorenabteilung treten diese Kabel von 
oben in die Verteilungsschalttafeln ein. Im ganzen 
sind zwei solcher Tafeln aufgestellt, für je zwei 
Motoren eine, und zwar auf StB und BB. 

Die Kabel endigen in Kabelschuhen, mit deren 
Hilfe dieselben mit den Sanmielschienen verbunden 
werden. Die 15 Plusleitungen führen zu der Plus- 
Sanimelschicne, welche oben in der Mitte der Tafel 
liegt. Die 15 Minusleitungen vereinigen sich in der 
Minus-Sammelschiene, welche aus zwei Teilen besteht, 
die zu beiden Seiten der Plusschiene liegen. 

Die Dimensionen der Verteilungstafeln sind au* 
der beigefügten Skizze (Abb. 13) zu ersehen. 

Auf dem unteren Teile der Tafel sind ebenfalls 
Sammelschienen für die Plus- und Minusleitungen 
vorgesehen, von welchen die Kaln-I zu den Motoren 
abzweigen. 

Das Längenmaß der Tafel, welches ca. 7 m 
i (23,5 I tili) beträgt, gestaltet es, dieselbe an dem Wall- 
! gangsschoti der Motorenabteilung aufzustellen. 

Wir schlugen eingangs vor, die Motoren unter 
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sich nur durch ein Längsschott zu trennen. Man I 
kann dieselben jedoch auch noch durch Querschotten 
trennen, so daß dann jeder Motor für sich in einer 
besonderen Abteilung steht. 

In diesem Falle sind vier Verteilungsschalttafeln 
aufzustellen, und zwar je eine für jeden Motor. 
Dieses beeinflußt aber nicht wesentlich das Schaltungs- 
schema und die Abmessungen und Gewichte der 
Tafeln, da die einzige Abänderung darin besteht, daß 
jede der in Abb. 13 dargestellten Tafeln in zwei 
kleinere zerfällt, deren obere Sammelschienen durch 
isolierte Schienen oder Kabel verbunden werden. 

Die Bremswiderstände können ebenfalls in den 
Motorenräumen untergebracht werden, da hierfür der 
Raum ausreicht. 

Aus Bequemlichkeitsgründen wird man sie viel- 
leicht unter dem Fußbodenbelag oberhalb des Doppel- 
bodens unterbringen. 

DieHülfsdvnamomaschinen werden ihr besonderes 
Kelz, von niederer Spannung und ihre besonderen 
Schalttafeln besitzen. Wir wollen bei der Berechnung 
jedoch hiervon keine weitere Notiz nehmen, da diese 
Einrichtungen ebenfalls auch auf Schiffen mit Dampf- 
maschinen in demselben Maßstabe bestehen würden. 
Zu berücksichtigen wäre jedoch noch das N'etz für 
die Erregung der Motoren und Dynamos (Umformer). 
Wir wollen das Gewicht desselben nicht besonders 
ausrechnen, sondern hierfür 10"/,, des Gewichts des 
gesamten Netzes für die Hauptdynamomaschinen 
rechnen, was vollkommen genügend sein dürfte. 

Gewicht der Kabel, Rohre, Schalttafeln und j 
der übrigen Teile der elektrischen Kraft- i 
Übertragung. 
1 . Maschinenschalttafeln. 
Auf diesen Tafeln werden folgende Apparate 



untergebracht werden: 






Gewicht 7 kg 




" 7 n 


1 Ohmmetcr 


•< 7 .1 


1 Maximalautomat für 900 Amp. . 


84 „ 


1 Ausschalter für 900 Amp. . . . 


18 „ 


2 Sicherungen für 900 Amp. . . 


30 „ 


1 Regulierwiderstand 


50 „ 




203 kg 



Die Eisen konstruktion jeder Tafel wird ca. 1 60 kg 
wiegen, so daß die komplette Tafel 303 kg wiegt. 
Für 30 Dynamos wird also das Gewicht betragen: 

30 X 363 = ca. 1 1 t. 
2. Vcrteilungsschalttafeln für die Motoren. 





Gewicht 1 300 kg 


4 Ausschalter für 7000 Amp. . . 


400 


2 Ampere- und 2 Ohmmeter . . 


35 i. 




140 


4 Sicherungen für 7000 Amp. . . 


160 


Kabelschuhe und Verbindungsmaterial 


80 „ 


Eisen konstruktionen 


1000 -r 




3115 kg 



Die beiden Verteilungsschalttafeln wiegen mithin: 

2 X 3115 = 6230 - ca. 6,3 t. 

Außerdem ist für jeden Motor je ein Umschalter 
erforderlich, der denselben entweder auf das Haupt- 
netz oder auf den Bremswiderstand zu schalten ge- 
stattet. Diese Umschalter werden entweder durch 
Elektromagnetc oder durch kleine Elektromotoren 
betätigt. Das Gewicht dieser Umschalter dürfte mit 
1 t pro Stück genügend hoch bewertet sein, so daß 
das Gesamtgewicht aller Umschalter 4 t beträgt. 

Das Gewicht der Bremswiderstände kann man 
pro Stück zu 0,5 t annehmen, was für 4 Stück 2 t 
beträgt. 

3. Kabel und Rohre. 

Die Gesamtlänge aller Kabel von 800 qmm 
beträgt nach der Zeichnung ca. 4000 m. das Gewicht 
pro 1 m ca. 15,5 kg. Das Gesamtgewicht der Kabel 
ist also 15,5 X 4000 = ca. 62 000 kg. Rechnet 
man zu diesem Gewicht 10 "„ für die Kabel der 
Erregung von Dynamos und Motoren hinzu, so 
beträgt das Gesamtgewicht aller Kabel : 

62 000 + 6200 rund 70 t. 

Die Rohre für die Kabel haben eine Gesamt- 
länge von 240 m bei 1 2 Zoll - 305 mm Durch- 
messer. 

Wenn man die Wandstärke zu 8 mm und die 
Asbestschicht zu 15 mm annimmt, so wird das ganze 
Gewicht der Rohre mit Isolation sein: 

2400 X 9,6 X 0-08 + 2400 X 9,6 X 0, 1 5 X 2 = 1 4 736 
+ 6912 = 21650 kg. 

Rechnet man hier/u noch 10",,, für Befestigung 
der Rohre, Rohrverschlüsse usw., so beträgt das 
Gesamtgewicht: 

21 650 - 2165 : ca. 24 000 kg = 24 t. 

Das Gewicht für Schalttafeln, Kabel, Kabel- 
verlegungsrohre usw. ist mithin: 

Maschinenschalttafeln . . . . 11,0t 

Motorschalttafeln 6,3 t 

Umschalter für die Motoren . 4,0 t 

Bremswiderstände 2,0 t 

Kabel 70,0 t 

Rohre für die Kabelverlegun g . 24,0 t 

117,3 t _: rd. 120 t 

Schrauben und Welle. 

Das Gewicht der Wellen und Schrauben wird 
dasselbe bleiben wie bei Verwendung von Dampf- 
maschinen, ca. 145 t, da die Umdrehungszahl und 
die Maschinenleistung in beiden Fällen die gleiche 
bleibt (120 Umdrehungen und 16 000 PS.). 

(Schlnli folgt.) 
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Der Kreuzer. 

Vortrag von Commander \V. Hoogaard vor der Versammlung der Society of Naval Architects and Marine Engineers 

in New York am 16. und 17. November 1905. 



Einleitung. 

Die folgenden Ausführungen können als Fort- 
setzung des Vortrags über das Hochsee- Linienschiff", 
Vielehen der Autor im vorigen Jahre gehalten hat 
(vgl. Schiffbau VI, S. 687, 729, 780 und 812), be- 
trachtet werden. 

Inzwischen hat die große Seeschlacht bei Tsushima 
stattgefunden, und wenn auch Einzelheiten derselben 
nur unvollkommen bekannt geworden sind, so sind 
doch mehrere wertvolle Tatsachen zu konstatieren. 

Vielleicht die wichtigste Erfahrung ist, daß Ge- 
fechte auf große Entfernungen in einer Weise möglich 
sind, wie man vor dem Kriege nicht vermutet hatte. 
Die unmittelbare Eolge davon ist eine Werterhöhung 
der schweren Geschütze im Vergleiche zu den mitt- 
leren Kalibern. Hierdurch wird die Richtigkeit der 
in dem vorjährigen Vortrag ausgesprochenen Meinung 
bestätigt, daß das Kaliber der Mittelartillerie so nahe 
bei demjenigen der schweren Artillerie zu wählen ist, 
wie die Rücksichtnahme auf ihre charakteristischen 
Eigentümlichkeiten gestattet. Geschütze von 23,5 cm 
oder 30,5 cm Kaliber wurden damals empfohlen, 
aber es scheint als ob die Kriegserfahrungelt die 
Entwicklung in dieser Richtung noch beschleunigen 
werden. 

Eine weitere Folge der Gefechte auf weite Ent- 
fernungen ist, daß der angenommene mittlere Gefechts- 
abstand, auf welchem die Bemessung des Panzerschutzes 
beruht, großer wie vorher gewählt werden kann, und 
daß infolgedessen die Panzerdicken im allgemeinen 
etwas reduziert werden können. Der mittlere Gefechts- 
abstand, der im vorigen Jahre zu 3500 Yards 3200 m 
angenommen war, kann wahrscheinlich auf 4500 Yards 
= 4100 m erhöht werden. Das wäre gleichbedeutend 
mit einer Reduzierung dci Panzerdicken auf dem 
Linienschiff um etwa 25 mm K. C 1 ). Andererseits 
sind mehrfach Schiffe unterhalb des Gürtelpanzers 
getroffen worden, und das durch Reduzierung der 
Panzerdicken gesparte Gewicht kann daher teilweise 
benutzt werden zu einer Ausdehnung des Seiten- 
panzers unterhalb der Wasserlinie. Auch das innere 
Kohlenbunkerlängsschott könnt? vorteilhafterweise ver- 
stärkt werden zum Schutz gegen Torpedoexplosionen. 

Im allgemeinen haben die Kriegserfahrungen, 
soweit bekannt, die im vorigen Jahre gezogenen 
Schlußfolgerungen bestätigt. Die überw iegende Wich- 
tigkeit der Geschütze im Vergleich zu Torpedos als 
Armierung für große Schiffe ist bewiesen. Der 
Wert eines vollständigen Panzern ngsvstems, einer 
rationellen und wirksamen wasserdichten Einteilung, 
sowie einer großen Anfangsstabilität hat sich gezeigt 
(die r,Osljabja" soll gekentert sein, nachdem sie den 
zweiten Schuß in der Wasserlinie erhalten hatte.) 
Die Ansicht, daß bedeutende Große für ein Hochsee- 
l.inieuschiff notwendig ist, hat sich bestätigt. 

< lehen wir jetzt von dem Hochsee-Linienschiff 

') Krtipp-Ccment. 



zu dem Kreuzer über, so können wir die allgemeinen 
Grundsätze, welche im vorigen Jahre aufgestellt 
wurden, mit geringen Aendcrungen auf den Kreuzer 
anwenden. 

1. Das Projekt ist in jeder Beziehung für wahr- 
scheinliche mittlere Bedingungen zu entwerfen. 

2. Das große Schiff kann infolge seiner größeren 
Tragfähigkeit den kleineren überlegen gemacht werden 
in Geschwindigkeit, Geschützkraft und Schutz. Aber 
außerdem ist es wesentlich überlegen hinsichtlich der 
nautischen Eigenschaften, der wasserdichten Einteilung, 
tler Wirtschaftlichkeit, der Maschinenanlage und in 
dem Verhältnis der Ozeangeschwindigkeit zur Probe- 
fahrtsgeschwindigkeit. Diese Eigenschaften gestatten 
keine Summierung und können daher nicht durch 
eine größere Anzahl von Gefechtseinheiten au>- 
geglichen werden. 

3. Der Panzerschutz soll der Artillerie ent- 
sprechen, d. h. er soll den Kreuzer befähigen, o 
langausgedehntes Gefecht mit einem gleich stark 
armierten Gegner unter mittleren Gefechtsbedingungen 
aushalten zu können. 

Dieser Grundsatz ist l>ei Kreuzern vielfach nicht 
befolgt worden und wird wahrscheinlich nicht überall 
Anklang finden. Ich glaube indessen, daß die v.r. 
vorigen Jahre unter dem Abschnitt »Verhältiii« 
zwischen Artillerie und Panzer» angeführten Gründe 
ebensogut für Kreuzer wie für Linienschiffe und ir 
der Tat für alle Schiffe, welche die Artillerie ^ 
Hauptwaffe führen, gültig sind. 

Auch die Verteilung des Panzers sollte bei allen 
Arten von Kreuzern nach den beim Linienschiff auf- 
gestellten Grundsätzen geschehen: 

4. Der Panzerschutz ist im Verhältnis zur 
Wichtigkeil der zu schützenden Teile anzuordnen. 

5. Der Schutz für das Schiff ist wichtiger 
der für die Geschütze. 

Beim Entwurf der Anordnung und Ausdehnin^ 
des Panzers tieften wir selbst beim kleinsten Panzer 
dieselben Bedingungen wie beim Linienschiff. P'i 
angenommenen mittleren Bedingungen können freilich 
in der Wichtigkeit verschieden sein, aber nicht in 
ihrer Art, und die zu schützenden Teile sind irr 
wesentlichen bei beiden Schiffsarten in derselben 
Weise angeordnet. 

Man muß daher bei den Kreuzern praktisch zu 
demselben System der Panzerverteilung gelangen Tic 
beim Linienschiff. 

Die Erage betreffs Deckpanzer und Seitenpanzer 
wird im Anhang behandelt und enthält eine voll- 
ständigere Lösung des Problems wie im vorigen Jahr. 
Es hat sich gezeigt, daß in bezug auf das Durch- 

I brechen des Panzers bei Linienschiffen Deckpanzer 
und Seitenpaitzer ungefähr gleichwertig sind, d. h. 

! ein gewisses Panzergewicht kann ebensogut an de 
Seite wie am Deck verwendet werden, während ix: 
Kreuzern die Verwendung als Deckpanzer etwas vor- 
teilhafter ist. Aber bei allen Schiffsarten ist Seiten- 
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panzer dadurch wirkungsvoller, daß er Lxplosions- 
geschossc nicht ins Scliiff hineindringen läßt und 
niclit nur die vitalen Teile schützt, sondern auch 
Schwimmfähigkeit und Stabilität sichert. Man kann 
daher für Linienschiffe den Schiuli ziehen: 

6. Das Panzergewicht soll hauptsächlich für die 
Seiten verwendet werden und dem Panzerdeck nicht 
mehr Gewicht abgegeben werden, als nötig ist für 
seine Funktion als Splitterdeck. 

Die große Verschiedenheit, welche man bei den 
Kreuzern findet, rührt meistenteils davon her, daß 
die Ansichten über die Prinzipien der Schutz- 
anordnung voneinander abweichen. Während diese 
Prinzipien, wie gesagt, bei allen neuen großen 
Kreuzern befolgt werden, ist dies bei den Kreuzern 
der kleinen Typen bei weitem nicht der Fall. 

Von vielen wird behauptet, daß kleine schnelle 
Kreuzer keine richtigen Kampfschiffe sind, und daß 
ihnen daher kein vollständiges Schutzsystem gegeben 
zu werden braucht; daß ihr bester Schutz in einer 
wirksamen Artillerie besteht, mit Hilfe welcher sie 
imstande sind, einem Gegner einen heftigen Schlag 
zu versetzen, ehe er Zeit hat, ihn wirksam zu er- 
widern (Elswick-Kreuzer). Auf Grund dieser Be- 
weisführung ist man mit wenigen und ganz neuen 
Ausnahmen für kleinere Schiffe nicht von dem sog. 
»geschützten" Kreuzertyp, nur mit Panzerdeck und 
einer verhältnismäßig starken Artillerie abgewichen. 
Die Wasserlinie und das tote Werk haben keinen 
Schutz erhalten, und selbst die Geschütze von großem 
Kaliber (bis zu 25 cm) haben nur einen leichten 
Schild oder überhaupt keinen Schutz erhalten. 

Die Unzulänglichkeit dieses Systems ist zutage 
getreten beim »Wariag" bei Chemulpo, bei dem die 
Seiten an zahlreichen Stellen durchlöchert wurden, 
so daß das Schiff stark krängte. Die Geschütze 
hatten keine Schilde, und ihre Bedienungsmannschaften 
wurden wiederholt durch Granatfeuer weggefegt. 
Das vollständige Fehlen der Geschützschilde soll 
außerordentlich demoralisierend auf die Leute gewirkt 
haben. 

Wenn ein Schiff mit zahlreichen, wenig ge- 
schützten Kanonen und keinem Wasserlinienschutz 
mit einem Schiff von ähnlicher Konstruktion zu- 
sammentrifft, so wird es von der Geschicklichkeit 
oder von bloßem Zufall abhängen, welcher von beiden 
Gegnern zuerst zerstört wird, da ein wirksamer 
Schuß im Anfang des Gefechtes den Ausgang be- 
stimmen kann. 

Eine solche Konstruktion beruht daher nicht auf 
mittleren Bedingungen, sondern überlegener Ge- 
schicklichkeit oder auf reinem Glück. 

Nach welcher Seite hin auch ein Fehler be- 
gangen wird, es kommt auf die Qualität des Per- 
sonals an, und der Konstrukteur muß daher immer 
diese Qualität ebenso wie die Glücksfälle des Krieges 
als gleichmäßig verteilt annehmen. 

Kreuzer des schnellen kleinen Typs werden zur 
Ausführung ihrer Hauptaufgaben keine schweren Ge- 
schütze brauchen, da die einzigen Gegner, mit welchen 
sie zu kämpfen haben, alle leicht oder gar nicht 
geschützt sind, aber sie brauchen einigen Schutz, da- 



mit sie mit solchen Feinden kämpfen können, nämlich 
den •.korrespondierenden" ihrer Geschütze. Wenn 
das Schutzsystem vollständig sein soll, so wird diese 
Forderung natürlich alsbald eine Grenze für das 
Geschützkaliber ziehen. 

Was die Anzahl der Geschütze betrifft, so ist es 
besser, eine kleinere Anzahl gut geschützter als eine 
große Anzahl ungeschützter Kanonen zu haben. 

Die Aufstellung in geschlossenen Tünnen scheint 
hier ebenso wie bei den großen Schiffen die beste 
zu sein mit Rücksicht auf die unzähligen Splitter der 
Fxplosionsgranaten, gegen welche Schilde nur einen 
unvollkommenen Schutz bilden. Im russisch -japani- 
schen Kriege sind die Leute hinter Schutzschilden 
häufig an den Füßen durch solche Splitter schwer 
verwundet worden. Schilde sollten daher nur für die 
leichtesten Geschütze verwendet werden, und man 
sollte sich ernsthaft mit der Frage der Unterbringung 
von 10 cm- und selbst 7,5 cm-Geschützen in Türmen 
an Bord kleiner Schiffe beschäftigen. 

Das für Linienschiffe empfohlene System der 
wasserdichten Einteilung kann bei Kreuzern nur teil- 
weise zur Anwendung kommen. Die verhältnismäßig 
geringere Breite und bei den meisten Typen auch 
die geringere Wasserverdrängung legt in dieser Hin- 
sicht Beschränkungen auf, aber im allgemeinen sollte 
man nach denselben Grundsätzen verfahren. Mittel- 
längsschotte sind bei Kreuzern noch mehr wie bei 
Linienschiffen zu vermeiden mit Rücksicht auf die 
geringere metazentrische Höhe und sind nur anzu- 
bringen, wo erforderlich, zwischen den Maschinen- 
räumen. Türen in den Hauptquerschotten sind zu 
vermeiden. 

Ehe nun auf die Besprechung des Typs und der 
Konstruktion von Kreuzern eingegangen wird, wie sie 
den heutigen Bedingungen am besten entsprechen 
würden, soll ein kurzer geschichtlicher Rückblick ge- 
geben werden, um dabei die Beziehungen zwischen 
der Entwickelung und den Ursachen, welche sie 
hervorgebracht und beeinflußt haben, zu studieren. 
Im Anschluß hieran sollen die jetzt geltenden Gründe 
und speziell die gegenwärtigen Anforderungen des 
Dienstes analysiert werden. Auf diese Weise werden 
wir die bestmögliche Richtschnur für die künftige 
Entwickelung erhalten. 

Geschichtlicher Rückblick. 

Mit wenigen Ausnahmen wurde die Entwickelung 
des modernen Kreuzers bis in die neueste Zeit fast 
ganz und gar durch die Entwickelung der englischen 
und französischen Marine beherrscht. Die zugrunde- 
liegende Politik war in diesen beiden Ländern im 
allgemeinen klar, bestimmt oder leicht erkennbar, und 
die Geschichte des Kreuzers wird daher, soweit es 
auf das Studium von Ursache und Wirkung ankommt, 
am besten tiargestellt durch diejenige der englischen 
und französischen Kreuzer, während nur in wenigen 
Füllen auf andere Marinen Bezug genommen zu 
werden braucht. 

Die erste Entstehung eines Kreuzers war in 
den Zeiten der Segel fregatten, leichten, schnellen 
Schiften, gebaut für den Kundschafterdienst, für den 
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Angriff oder den Sehnt/ des Handels und für den i 
Auslandsdienst. 

Nach der Einführung des Dampfes scheint man 
die Wichtigkeit dieses Typs in mancher Beziehung 
aus den Augen verloren zu haben, bis der Erfolg als 
Handelszerstörer des Dampfkreuzers „Alabama« (1862) 
die Aufmerksamkeit der Welt auf diese Schiffsklasse 
zog. Die unmittelbare Folge war die Erbauung 
größerer und stärkerer Typen für den Schutz des 
Handels (»Wampanoag", ..Inconstant", 1868). Die 
Armierung dieser Schiffe war verhältnismäßig schwer, 
aber sie waren gänzlich ungeschützt. 

Die Abstufung in den Größen, welche hier ihren 
Ursprung hat, ist seitdem im großen und ganzen 
beibehalten worden, aber um 18°0 fand, wie weiterhin 
auseinandergesetzt werden wird, eine weitere Unter- 
teilung des größeren Typs statt. Die kleinere Klasse 
war im allgemeinen zur Zerstörung des Handels be- 
stimmt, während einige Fahrzeuge speziell für den 
Kundschaft- und Depeschendienst gebaut wurden 
(»Iris* 1878). Der größere Typ war hauptsächlich 
für den Schutz des Handels und auch im allgemeinen 
für den Dienst auf fernen Stationen bestimmt. Mit 
Rücksicht auf das wachsende Bedürfnis nach Schutz 
hatte er die Tendenz, beständig großer zu werden. 
Gegen Ende der siebenziger Jahre wurde der ..ge- 
schützte'' Kreuzer eingeführt durch die „Comus-- 
Klasse ( 1 878). Der geschützte Kreuzer wurde charak- 
terisiert durch ein Panzerdeck und das gänzliche 
Fehlen von Seitenpanzer, wobei die Schwimmfähig- 
keit und Stabilität hauptsächlich durch eine Zellen- 
einteilung in der Wasserlinie und durch Kohlenschutz 
gesichert wurden. Um Gewicht zu sparen für das 
Panzerdeck, wurde die Armierung und zuerst auch 
die Geschwindigkeit etwas reduziert, aber durch Ver- 
besserungen der Maschinenanlage, durch Aufgabe der 
Besegelung und durch eine leichtere Bauweise des 



Schiffskörpers gelang es bald, die Geschwindigkeit 
wieder auf die Höhe der früheren Depeschenfahrzeuge 
zu bringen. Die »Elswick "-Kreuzer hatten auch eine 
schwere Armierung („Esmeralda" : 2 — 25,4 cm und 
6—15 cm, 1884). Aber dies wurde nur erreicht auf 
Kosten der Seefähigkeit (geringer Freibord) und de< 
Kohlenfassungsvermögens. 

Seit dieser Zeit datiert der Gedanke, Kreuzer 
gegen Panzerschiffe oder als Ersatz derselben zu be- 
nutzen, der in England von Lord Armstrong, in 
Frankreich von Admiral Aube vertreten wurde. Da- 
mals besaßen viele Panzerschiffe schwache Stellen in 
ihren ungeschützten Enden („ Admiral "-Klasse) oder 
in ihren großen ungeschützten Aufbauten (französische 
Schiffe), und dieser neue Gedanke gewann daher 
ziemlich großen Einfluß und bewirkte sogar, daß mar. 
in den meisten Marinen eine Zeitlang keine Panzer- 
schiffe baute. Nach ein paar Jahren indessen machte 
die Einführung der Schnellfeuergeschütze, der Granaten 
mit hoher Explosionskraft und starker Mittel-Artillerie 
auf den Panzerschiffen diesen Bestrebungen, soweit 
geschützte Kreuzer in Betracht kamen, ein Ende. 

Der eigentliche Zweck geschützter Kreuzer wurde 
besser erreicht, und mit der Einführung der Schnell- 
feuergeschütze verwandte man bei diesen Schiffen 
kleinere Kaliber. (Piemonte 6-15 cm SK. 6 bis 
13 cm SK 1888). 

Die größere Kreuzerklassc war im allgemeinen 
nach denselben Grundsätzen gepanzert wie die kleinere ( 
(Mersey, Sfax, Chicago, alle aus der Mite der achtziger 
Jahre), aber der Fortschritt der Artillerie machte e> 
immer mehr wünschenswert, der Wasserlinie einen 
besseren Schutz zu geben. Infolgedessen entwickelte 
sich allmählich ein noch größerer Typ, der soge- 
nannte Panzerkreuzer, charakterisiert durch die Kom- 
bination von Deckpanzer mit einem mehr oder 
weniger ausgedehnten Seitenpanzer. (rortsetz. foltf 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

Interessant sind folgende Worte des französischen 
Marineminisiers Thomson, welche derselbe einem Vertreter 
des Echo de Paris gegenüber geäultert hat: „Die neuen 
französischen Kriegsschiffe erhallen 18 000 t Depl., eine 
t it-schwiiuligkeit von V) kn und 4 Kanonen von einem 
Kaliber von 30. t cm und 12 Kanonen von 24 cm Kaliber. 
Nach diesem Typ sollen noch weitere Panzerschiffe 
gebaut «erden. Ehe aber diese Schiffe fertiggestellt werden, : 
wird der höhere .Marinerat zu prüfen haben, nach welchem l 
Typ die folgenden Serien gebaut werden sollen. Bis dahin j 
werden wir im Besitze aller erforderlichen Aus« ! 
kfinfte Ober die vom Auslande gebauten Schiffe sein. 
Da* Parlament wird ganz zweifellos die verlangten Kredite 
ungeschmälert bewilligen." 

Hieraus geht hervor, wie wenig der Marineminister 
von der überall mehr oder weniger grollen Geheimhaltung 
der Angaben über die Schiffe hält, wenn er weh so bestimmt 
darüber Sullern kann. Es isi auch kaum anzunehmen, dal'> 
andere Nationen in beziig auf den Nachrichtendienst schlechter 
«••ste'.ll -ind als d e Franzosen. 



Deutschland. 

Während die englische Regierung mit aller Macht 
auf eine Beschleunigung des Bautempos der dortige« 
Kriegsschiffe drängt und dem Hause eine ausführliche Be- 
gründung für die Notwendigkeit einer solchen vorlegt 
(s. Seite 262 der No. 0 des Schiffbau), hat die deutsche 
Marinevorlage diese rordenmg nicht gebracht. 

In der Sitzung des Reichstages vom Q. Dezember isi 
als Entschuldigung dafür, da(J die neue .Marincvorlage einen 
rascheren fcrsatz der minderwertigen Kriegsschiffe nicht vor- 
sieht, folgendes angeführt worden; 

I. Die ungenügende Leistungsfähigkeit unserer Werfte" 

II. Der Mangel an ausgebildetem Personal. 

III. Der Umstand, dalS die Erfindungen auf dem Gebiete 
des Schiffbaues sich heutzutage zu sehr überstürzen. 
Zu I. Leistungsfähigkeit der Werften, Die Ka'* 1- 
liehen Werften haben keinen ein/igen Panzerneubau aufSta|*l. 
Auf der Gcrmaniawcrft liegt das Panzerschiff »Q* aU ' 
Stapel; die beiden anderen für den Kriegsschiffbaii un- 
gerichteten Hellinge stehen leer, weshalb die Werft alle An- 
stretigimgen macht, um in Brasilien, Argentinien und Clnl'' 
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Aufträge zu erhalten, um ihre Arbeiter zu beschäftigen. 
Bei Schichau liegt ein Panzerschiff »R\ auf der Weserwerft 
und bei Blohm Voß je ein großer Kreuzer auf Stapel, 
das ist alles, was an größeren Neubauten unsere Werften 
beschäftigt! Außerdem ist zu bemerken, daß unsere 
Werften bereit und in der Lage sind, die Zahl ihrer Hellinge 
sofort zu vermehren, wenn sie wissen, daß ihnen auf mehrere 
Jahre neue Schiffbauten gesichert sind. 

Zu II. Mangel an ausgebildetem Personal. Im Jahre 
1905 sind rund 2700 Köpfe mehr in die Marine eingestellt 
worden als im Jahre 1904. Es dürfte wohl keine unüber- 
windlichen Schwierigkeiten bereiten, diese Zahl einem 
schnelleren Bautempo entsprechend weiter zu erhöhen. Bei 
dem bisherigen Andränge zur Seeoffizier- und Ingenieur- 
Laufbahn dürfte auch hier kein Mangel an dem nötig 
werdenden größeren Nachwuchs eintreten. 

Zu III. Die Erfindungen, die einen schnellen Ausbau 
nicht rätlich erscheinen lassen. Je rascher man das Schiff 
fertigstellt, um so weniger wird es am Eertigstellungstage 
von neuen Erfindungen überholt sein. 

Wollte man mit dem Bau von Kriegsschiffen warten, 
bis alle Erfindungen, die eventuell mal gemacht werden 
könnten, zu verwenden sind — ja, wann soll dann über- 
haupt angefangen werden zu bauen? Orand III dürfte daher 
nicht gegen die Baubeschleunigung angeführt werden. Im Gegen- 
teil, es gibt kaum einen stichhaltigeren für dieselbe anzuführen ! 

Es ist also eine Beschleunigung des Ausbaues unserer 
Flotte nicht nur nicht ausgeschlossen, sondern nach jeder 
Richtung hin möglich; daß er dringend wünschenswert ist, 
wurde ja auch nicht im Reichstag bestritten. 

Nachdem am 14. Dezember der kleine Kreuzer ..Königs- 
berg" in Kiel zu Wasser gebracht worden ist und damit 
die Stapelläufe des Jahres 1005 beendet sind, haben in diesem 
Jahre sieben Flotten-Neubauten die Hellinge verlassen, 
und zwar die beiden Linienschiffe ..Pommern« und »Hannover-, 
die drei kleinen Kreuzer -Leipzig-, „Danzig" und „Königs- 
berg", das Vermessungsschiff -Planet" und der Tender 
.Puchs". Bis zum Schluß des Ktatsjahres haben unsere 
Werften noch zehn Klotten-Neubauten auf ihren Hellingen 
stehen, nämlich die neun bewilligten Schiffe für 1903 und 
den Panzerkreuzer „O, der im Jahre 1904 von der Weser- 
werft zum Bau in Angriff genommen worden ist. 

Im Anschluß 
an unsere auf 
Seite 261 in No. 6 
vom 27. Dezem- 
ber 1905 gebrach- 
ten Angaben über 
das Turbinen- 
Torpedoboot 
„S 125« geht uns 
die nachstehende 

Richtigstellung 
zu: 

.Das Turbi- 
nen-Torpedoboot 
„S 125- ist zwar 
versuchsweise in 
die Klotille ge- 
stellt, doch ist bis 
heute eine Ab- 
nahme desselben 
nicht erfolgt." 

Die uns gleich- 
falls übersandte 
nebenstehende 

Skizze gibt den Vergleich der Maschinenräume von ..S 1 1*1- 
(Kolbenmaschinc, Abb. 1) und „S 125" (Original-Parsons- 
Turbine, Abb. 2). 




Abb. I. ..S 1 19". Kolben-Maschinen bei 
28,8 Knoten 6500 PS. Maximalleistung 
von 3 Stunden Durchschnitt. 



Von der Direktion der ..Tiirbinia, Deutsche Pars/ins 
Marine Actien-Gcscllscliaft" ging uns nachstehende Zuschrift zu : 
»Seitens des Staatssekretärs des Reichs- Marine -Amts 
ist uns am 20. Dezember 1905 die Lieferung einer kom- 
pletten Turbinenanlage für den Kreuzer »Ersatz Wacht" 
übertragen worden, welche mit einer Leistung entsprechend 
13 600 iPS. dem Schiff eine Geschwindigkeit von 24 Knoten 
pro Stunde bei einem Deplacement von 3410 t ver- 
leihen soll. Der Schiffskörper wird vom Stettiner Vuleau 
gebaut. 

Von derselben Stelle erhielten wir am 29. Dezember 
einen Auftrag auf Lieferung einer Turbinenanlage für ein 
bei der ücrimmiawerft im Bau befindliches Hochsec- 
Torpedoboot von 30 Knoten Geschwindigkeit bei 571 t 
Deplacement." 

England. 

DicMaschincnanlage des Linienschiffs „Dreadnought" 

ist an Vickers vergeben. Den Panzer liefert Armstrong. 

Auf der Rekordfahrt New York -Tarifa Point hatte 
der Panzerkreuzer „Drake" 2500 1 amerikanische und die 
„County"-Klasse 1600t schottische KohlcnanBord genommen. 
Bei ihrer Ankunft waa-n nachfolgende Kohlenvorräte vor- 
handen : 

..Drake" . . 305 t 

.Berwick« . 256 t 

»Cumberland- 297 t 

, Essex» . . 317 t 

„Cornwall" . 210 t 
Es sind Gerüchte verbreitet, daß man den Bau des bei 
Beardmore in Dalmeny in Bau liegenden Schlachtschiffs 
„Agamemnon" eingestellt habe, da der Baugrund sich 
als zu wenig fest gezeigt habe. Es waren erst 1700 t 
eingebaut. Dem Gerücht wird von den Vertretern (solicitors) 
der Eirma widersprechen. 

Der Mitte November vom Stapel gelaufene Panzer- 
kreuzer „Warrlor" war am 5 November 1903 auf Stapel 
gelegt und soll noch in diesem Ktatsjahre, also etwa 2' Jahre 
nach der Stapellegung, fertig werden. L'rsprüuglich sollte 
die Artillerie dieselbe werden wie die der . Edinburgh- Klasse. 
Später wurde entschieden, daß statt der 10 — 13,2 cm SK 



r 



/st* 




Abb. 2. 

„S 125". Original Parsons Turbinen bei 26,8 Knoten 3300 [>S. 
Maximaileistimg von j Stunden Durchschnitt. 

4—7,5 cm aufgestellt und um ein Deck erhöht werden 
sollten. Diese Aenderiiiig in der Geschützaufstellung ver- 
anlagte auch eine Verlegung der Munitionskammer!! und der 
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Munitionsgänge. Auch das Aeußere wurde dadurch wesent- 
lich modifiziert, da die Seiten bis zum Oberdeck senkrecht 
aufsteigen. Auf dem Schwesterschiff „Dcfencc* wurden dann 
noch weitere 6—7,5" SK unter Fortfall von 2—9,2" auf- 
gestellt. 

Die Barbetten der 7,5" auf dem „Warrior* sind zu je 
zwei auf jeder Seite aufgestellt Unter jedem Geschütz be- 
findet sich unter dem unteren Panzerdeck eine Bcrcitschafts- 
munitionskammer, die mit den Mauptkammern durch eine 
Passage verbunden ist. Mit der Einrichtung großer Bereit- 
schafts-Munitionskammcm scheint England die andern Mu- 
rinen überholt zu haben. Der Platz hierfür ist aus dem Kohlen- 
bunker herausgeschnitten. Ein Gegenwert für den hierdurch 
fortfallenden Kohlenbunker ist durch die Einrichtung des 
Doppelbodens für Heizöl geschaffen. 

. Eine weitere Neuerung besteht in dem Einbau des in 
der Mittschiffsebene liegenden Unterwasser - Heckrohres. 
Weiter vorn befinden sich ferner noch zwei Untcrwasser- 
Breitseit-Rohre. 

Von den vier Längsspanten ist der zweite und vierte 
wasserdicht. Ein gleiches gilt vom Mittelkiel. Zwischen 
Kiel und weitem Längsspant ist das Heizöl untergebracht. 
Zwischen zweitem und viertem Längsspant ist das Speisewasser 
untergebracht. Vor und hinter dem Doppelboden und über 
dem Panzerdeck haben die Spanten "^-ProiW. Der Panzer 
ist auf einer doppelten Haut von '/§" dicken Platten be- 
festigt 

Der Panzer ist auf */» L vom Bug 4", auf V» L vom 
Heck 3" und dazwischen 6" dick. Der 3 und 4" dicke 
Panzer reicht nur bis zum Hauptdeck, der 6" Panzer aber 
bis zum Oberdeck. 

Die Holzhintcrlage ist 3" dick. 

Die Panzerquerschotte sind 6" dick und schließen eine 
zentrale Zitadelle ein. 

Auch die Spülmaschine liegt unter dem Panzerdeck. 
Auf dem Zwischendeck (unteres Panzerdeck) sind auch noch 
Kohlenbunker. 

Die Haupttnaschinc besteht aus zwei Satz dreifachen 
Expansionsmaschinen mit vier Zylindern. 



Zylinderdurchmesser 

Hub 

Umdrehungen . . 

i.PS 

Geschwindigkeit 
Kesselanlage . . 
Gesamtkosten . . 



43 fc, 69 und 2 X 77« 
3' 6" 
135 
23 500 
22^3 ka 

6 Zylinder, 17 Varrow 
1 183 946 £ 




Abb. 3. Linienschiff »King Edward VII 



Das schnellste größere Schiff ist zurzeit der 
Späherkreuzer „Attentive", welcher am 12. Dezember 

die Probefahrten beendete. Die Hauptdaten sind: 

linge zw. Pcrp 374' 

Breite 38' 3" 

Tiefgang mittl. bei Probefahrt 12' 6" 

Depl. hierbei 2620 t 

Dauer der Eahrt 8 Stunden 

Geschwindigkeit mittl.. . . 25,83 kn 

i.PS 16 195 

Umdrehungen 257,3 

Bei dem Beginn der Eahrt überschritt die CJeschwindig- 
keit nur eben 25 kn. In der ganzen letzten Stuiulr 
betrug sie aber aö 1 /» kn. 

Der Panzerkreuzer „Block Prlnce" hat seine Probe- 
fahrten vollendet. 

Dauer der Fahrt . 30 Stunden 

i.PS 16 699 

Geschwindigkeit . 21,6 kn 
Dauer der Fahrt . 8 Stunden 

i.PS 23939 

Geschwindigkeit . 23,66 kn. 
Die vertragliche Geschwindigkeit betrug nur 22' , Iii 
Wie auf allen englischen neuen Schiffen hat nun f» 
Kosten und Gewichte für die bei den größern Mariner 
nur noch in Deutschland üblichen Bug« und Heckvtr- 
zierungen gespart. 

In No. 6 S. 263 brachten wir einen Hinweis auf die 
Abbildung des Linienschiffes „King Edward VE" 
Wegen der Feiertage konnte dieselbe nicht rechtzeitig fertig- 
gestellt werden. Wir bringen sie daher beifolgend. 

Das Linienschiff „Dreadnought" soll am 10. Febroir 
vom Stapel laufen. 

In Pembroke bezahlte min 
bislang den Nietern, welche mit 
Luftdruck nieteten, nur halb so 
viel wie bei Handnietung I - 

sie aber hiermit nicht auf Tage- 
lohn kamen, hat man ihnen 20 
versuchsweise zugegeben. 

Weil die Helling sobald ifa 
möglich vergrößert werden mul> 
soll der Panzerkreuzer „MflMBW 
schon Anfang April vom Stapf 
laufen, was der Werft grolV 
Schw ierigkeiten machen soll. 

Bei Versuchen mit Funken 
t e I eg ra p h i e zwi sei teu den Schifü 
»Hindus tan* und »Drake* hl 
man bis auf 230 Meilen ach 
sicher verständigen können. 

Nach einer Veröffentlichung 
der Admiralität sind dort Versucht 
gemacht, um festzustellen, welch* 11 
Einfluß Risse In den Inneren 
Geschützrobren auf die Treff* 
Sicherheit haben. Dan 
können diese Risse schon 
lieh bedeutend sein, ohne dal» m 
wesentlich verschlechtert wird. 

Das Linienschiff „Domi- 
nion" hat auf der RücVreise 
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von Gibraltar die vorgeschriebene vierteljährliche Probe- 
fahrt gemacht und dabei folgende vorzüglichen Ergebnisse 
erzielt: 





Volldampf 


V* 






8 


12 


10 


Umdrehungen .... 


. I23H 


116 


109 


i»r*^* * 


. 18 359 


14 962 


11 670 


Geschwindigkeit .... 


. . 1Q,3 


18,2 


17,1 


Abnahmegeschwindigkeit . 


. 19,35 


18,3 





Bei den Fahrten mit «/§ und */§ Leistung wurde in 4 Kesseln 
Oel verfeuert. Der Tiefgang war dabei 9" größer als bei 
der Abnahmefalirt. 



Es waren Gerüchte aufgetaucht, daß der Kreuzer 
„Challenger" wegen konstruktiven Fehlem nicht see- 
tüchtig sei. Diesem wird jetzt von der Admiralität ganz 
entschieden entgegengetreten. 

Frankreich. 

Auf d ein „Dupuis de Lome" sind die neuen Nor- 
mand-Kessel eingebaut. Der hintere Mast ist so weit 
abgeschnitten, daß er nur wenig über die hintere Brücke 
hinausragt. Er trägt nur 2 niedrige Plattformen. Auf der 
unteren stehen 4 -4,7 cm SK, auf der oberen ein Schein- 
werfer. Auch beim vorderen Mast ist der Mars, welcher 
die 4 — 4,7 cm SK trägt, um etwa >/a niedriger gesetzt. 

Die Hauptdaten der Torpedoboote No. »347" bis 
»35a" (Chantiers de la Loire), No. „333" bis „324" 
(Chantiers Dubigeon) und der No. „33*" bis »340" 
(Chantiers de la Brosse el Pouche) sind folgende: 



Länge 38 m 

Breite 4.20 m 

Deplacement . . . 97 t 

i PS 2000 

Armierung .... 2—3,7 cm SK 

3 Lanzierrohre, 1 im Sporn, 2 hinten 

Besatzung .... 2 Offiziere, 21 Mann 

Preis 446 000 Frcs. 



Statt der früher als Scblffselsenbahn gedachten Ver- 
bindung zwischen Toulon und Bordeaux plant man 
jetzt einen Seekanal. 

In Lorient wird das Dock so weit verlängert, daß 

es die längsten Panzerkreuzer aufnehmen kann Die Kosten 
hierfür betragen 210000 Frcs. 

In Toulon hat man einen Schwimmkran von 60 t 
Tragkraft, der für die Suezkanal-Gesellscliaft erbaut ist, er- 
probt beim Heben von Unterseebooten. 

Japan. 

Das russische Schlachtschiff „Pojeda" soll „Suwo" 
benannt sein. 

Engineering vom 15. Dezember 1905 bringt folgende 
Angaben über die in Japan im Bau befindlichen Kriegs- 
schiffe: 

Das Linienschiff „Aki" (18 000 t) wird in Kure zur- 
zeit auf Stapel gelegt. 

Das Linienschiff „Satsuma" (18 000 t) wird in 
Yokosuka auf Stapel gelegt. 

Der Panzerkreuzer „Tukuba" (14 000 t) ist im 
Februar 1005 in Kure auf Stapel gelegt und Milte De- 
zember 1905 vom Stapel gelaufen. Es ist das erste große 
mit Seitenpanzer versehene und ganz in Japan erbaute Schiff. 

Der Panzerkreuzer „Ikoma" (14 000 t) ist im De- 
zember 1904 in Kure auf Stapel gelegt und soll im De- 
zember 1905 ablaufen. 

Der Panzerkreuzer „Kurama" (14 000 t) ist in 
Yokosuka auf Stapel gelegt. Angaben fehlen. 

Der Panzerkreuzer „Ibuki" wird in Kure zurzeit 
auf Stapel gelegt. 

Hiernach hat Japan im letzten Jahre mehr Schiffe 
als Irgend eine andere OroBmacht auf Stapel gelegt. 



Auffallend ist dies um so mehr, als der bisherige Gegner 
in Ostasien besiegt ist. Japan scheint sich daher gegen 
einen neuen Feind mit stärksten Waffen zu versehen 

und besorgt dies obendrein mit fremdem Oelde! 

Rußland. 

Das auf der Germaniawerft gebaute russische Tor- 
pedoboot „S n6" ist am 29. Dezember 1905 von Kiel 
nach Dan/ig in See gegangen, um dort seine Probefahnen 
fortzusetzen. („S" bedeutet in dieser Bezeichnimg „Schiff", 
also das Schiff No. 116.) 

Spanien. 

Die beiden durch Feuer zerstörten Torpedoboote 
„Ariete" und „Rayo" sind 1S87 erbaut und waren die 
ersten, welche Wasserrohrkessel erhielten, und liefen seiner- 
zeit 2o kn. 

Türkei. 

Eine anschauliche Schilderung entwirft ein Ingenieur 
von der türkischen Werft Tershana am Goldenen Horn: 
„Innerhalb der Werft zeigt alles Verlall. An einer Stelle 
liegen viele verkommene Torpedoboote, alle äußerst rostig 
und gebrauclisunfertig, einschließlich der beiden Nordenfelt- 
schen Unterseeboote, die nie gebraucht sind. An jedem nur 
verfügbaren Platze sind große Haufen — Kessel, Schorn- 
steine, Schaufelräder, Maschinen, Werftlokomotiven, , Blöcke 
unbekannten Materials; alles mögliche, das nützlich ver- 
wendet werden konnte, aber nie gebraucht ist. Geht man 
die Werft entlang, so liegt rechts das Skelett eines Kreuzers, 
welcher vor zwölf Jahren auf Stapel gelegt ist. Die Spanten 
sind aufgestellt und zum Teil beplattet, doch inzwischen 
sind sie verkommen, und jetzt werden sie auseinander- 
gesclinitten und auf den Abfallhaufen geworfen. Dies scheint 
das I iide der „Hiidavendigiar", eines Schiffes von 4000 t, 
zu sein, welches ursprünglich 2- S" und 16—0" Kanonen 
tragen sollte. Sie wird noch in einzelnen Jahrbüchern auf- 
geführt. Das Schwesterschiff „Sehnlich" ist überhaupt ganz 
Mythe geblieben. 

Etwas weiter ab liegt der neue in Oesterreich gebaute 
Kreuzer „Medjidiclr' und der Armstrong-Kreuzer „Abdul 
Hamid", und zur Gesellschaft die 50 Jahre alten Panzer, die 
repariert sind und 8—10 ku Geschwindigkeit besitzen. Alles 
ist verrostet! 

Du ist eine gute gedeckte Helling, auf der Schiffe bis 
400' gebaut werden können, doch wird sie nicht benutzt 
und verfällt. Einige kleinere Schiffe liegen auf der anderen 
Helling, doch ist seit Jahren nichts daran getan, und die 
unvollendeten Bootskörper sind rot von Rost. Da sind auch 
viele Werkstätten, Kesselschmieden, hydraulische Pressen, 
Dampfhämmer, Nietwerkstatt usw., alles gleich unbenutzt und 
dem Untergang verfallen. Da rosten viele Maschinen, manche 
nicht einmal ausgepackt. 

Da ist eine Kanoiienwerkstatl, die vor 12 Jahren er- 
richtet ist und dazu bestimmt war, 9" Kail. L. 35 herzu- 
stellen. Die Gesamtproduktion hat bislang aber erst in der 
Herstellung einer 6" SK L. 35 und in der Reparatur einzelner 
kleinerer Kanonen bestanden. 

Da sind noch zwei Gegenstände, die noch nicht Zeit 
gehabt haben, um ganz zu verfallen. Ks sind ein Kiufkr.ui 
von 75 t Tiagkraft und ein Scherenkran. Farbe sieht man 
aber auch da nicht mehr. 

Die ganze Werft ist nichts als ein großer Trödel- 
haufen (nigantic scrap heap>. 

Vereinigte Staaten. 

Die beiden Linienschiffe „Oregon" und „Massa- 
chusetts" werden außer Dienst gestellt, um einer Qrund- 
reparatur unterzogen zu werden. Mit ihrer Armierung 
von 1 33 cm, S .'Dem und 4 — 15 cm SK bilden sie noch 
sehr wertvolle Srhlaehieiuheiieii. Nur ihre Geschwindigkeit 
ist fi il Ii 1 liiekr tuuz modern. 
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Die Newport News Ship. Co. hat erklärt, daß das Linien- 
schiff „Louisiana" bis zum u. Dezember zur Vornahme 
der ersten offiziellen Probefahrt bereit sein würde. 

Der Chefkonstrukteur Capps sagt in seinem Jahres- 
hericht, daß die Staatswerften die Neubauten nicht 
so billig herstellen könnten wie die Privatwerften 
und ersucht daher zur Nachbewilligung von 40 (XX) Doli, 
für die Transportdampfer »Cumberland* und »Intrcpid», 
falls diese auf den Staatswerften gebaut werden sollen, was 
vom Kongreß beschlossen ist. Er hofft aber, daß man das 
Linienschiff .Connecticut- (Staatswerft New York) zu dem- 
selben Preise fertigstellen wird wie das Schwesterschiff 
.Louisiana« (Newport News- Werft). 

Die drei großen Kreuzer „Mllwaukee", „South 
Dacota" und „California", welche auf den Union lr<>n 
Works in San« Francisco erbaut werden, nähern sich 
gemeinsam ihrer Vollendung. Man erwartet die Fertig- 
stellung zum April. 

Die neuen Unterseeboote heißen „Octopus", 
„Viper 4 ', „Cuttlefish" und „Tarantula". 

Die Namen der Transportdampfer »Erie« und .Ontario« 
sind in „Vesta!" und „Prometheus" umgeändert. Die 
beiden neuen Schleppersollen „Patapsco" und „Patuxent" 
genannt werden. 

In dem Jahresbericht des Marinesekretärs Bonaparte 
an den Kongreß sagt er, daß man sich noch nicht über 
die ürfiBe der Linienschiffe einig sei. Finige hielten 
Schiffe von 18 000 t für nötig, die Konstruktionsabteilung 
halte Schiffe von 16000 t, wie .South Carolina» und 
.Michigan- für ausreichend. Der General Board und der 
Board of Constmction habe daher verschiedene große Vor- 
lagen gemacht. 

Vorlage des General Board: Kosten Gcsamt- 

p. Einheit S kosten 8 
3 Schlachtschiffe 8 250 000 24 750 000 

3 Späherkreuzer 2 000 000 b 000 000 

4 Torpedobootszerstörcr . . 750000 3 000000 

4 Torpedoboote 100 000 400 000 

4 Unterseeboote 250 000 1 000000 

1 Kanonenboot Typ .Helena- MX) 000 600000 

2 kleine Kanonenboote . . 25000 50000 
2 Flußkanonenboote ... 80 000 160 (XX) 



Vorlage des Board of Construction: 

Kosten Gesamt- 

p. Einheit $ kosten $ 

3 Schlachtschiffe 7 500 000 22 500 000 

3 Späherkreuzer 2 000000 6 000000 

2 Flußkanoiienboote . . . IUP (XX) 2(Xhmi 

Gesamt 2S700UU) 



Vorschlag des Navy Departments : 



Oc 



m tk< 



2 Schlachtschiffe 

2 Späherkreu/er 

4 Torpedobootszerstörer . . . 
2 Unterseeboote 

1 Kanonenboot Typ .Helena" 

2 Mußkanonenboote .... 



» $ 



1 5 000 (XX) 
4 000 000 
3000 000 
500 000 
600 000 
200 (XXI 

Oesamt 23 300 000 

Bonaparte hat sich also der Ansicht des Board 
Construction in bezug auf Größe der Schlachtschiffe jtv 
geschlossen. Diese werden nur 8— ia" SK erhalte«, 
während der General Board 12-12" SK verlangte. Auö 
ist er für Beibehaltung des Deplacements von 16 000 t Hl 
„South Carolina» und .Michigan«. 

Auffallend ist die Geringfügigkeit der Forderung von 
Torpedobooten und -Zerstörern. 

Von weiterem Interesse im Bericht ist noch die Aus- 
lassung, daß die Verteidigung der Küsten mit Monit r- 
auch nach jetzt in Amerika herrschender Ansicht al* 
unmodern gilt. Man wird auch dort solche Schiffe nid;' 
wieder hauen. Infolgedessen müssen sie ersetzt werden 
Das zukünftige Schiffbauprogramm müsse darauf fc* 
gründet sein, daß man spätestens In den nächsten sechs 
Jahren 5 veraltete Schlachtschiffe und a Panzer- 
kreuzer, ferner die unmodernen 10 Monitors durch »eilen 
5 Schlachtschiffe ersetzen müsse. Dies ergäbe also einc 
Forderung von etwa zwei großen gepanzerten Schiffer 
jährlich. 

Präsident Roosewlt ist mit dem Vorschlage des Manne 
Sekretärs einverstanden. 



Patent-Bericht. 



Kl. 84a. No. 166 146. Verfahren zum Bewegen 
der Schiebetore von Schleusen, Docks u. dcrgl. 
Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbau- 
gescllschaft Nürnberg, A -O. in Nürnberg. 




IHM ™ 



Diese Erfindung bezieht sich auf solche Schiebetnre 
für Schleusen, Docks u. dergl., bei denen die Tore a in 
seitlich angeordnete Kammern b'cingeschoben werden können, 
wenn die Einfahrt freigemacht werden soll. Das Neue 



hierbei besteht darin, daß die der Einfahrt c zugekehrten 
Kanten der Kammer b sich wasserdicht an die Seitenfläche" 
des Tores a anschließen, und in die Kammer b durch einen 
Kanal e Wasser eingelassen und wieder abgepumpt »er^ 
kann, so daß also auf beide Endflächen des Tores hydro- 
statischer Druck wirkt. Dieser hydrostatische Druck 
nun nach der Erfindung benutzt, um das Oeffnen unJ 
Schließen des Tores zu bewirken, indem der in der Kammer'' 
wirkende hydrostatische Druck gegenüber dem atil *• 
aiuleren Endfläche des Tores bestehenden Druck vermi"»' 1 " 
oder vermehrt wird. Dies geschieht dadurch, daß a»> ^ 
Kammer b Wasser abgepumpt wird, so daß es nie*» 9 
steht als in der Einfahrt c, oder daß durch Einführen WJJ 
Wasser der Wasserspiegel erhöht wird. Wird aus d (r 
Kammer b Wasser abgepumpt, wie die Abbildung zeigt. W 
ruht hier auf der Endfläche des Tores ein hydrostati^"" 1 '' 
Druck, welcher durch das schraffierte Dreieck in n <' "f r 
gestellt ist während der Druck auf die andere V.n-MU' 
dem größeren schraffierten Dreieck i k 1 entspricht. P** 
diesen Ueberdruck soll das Offnen des Tores betl* 
: werden. Wird durch Einführen von Wasser das Niveau II 
I der Kammer b gegenüber dem Außenwasser hinreichend 
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gehoben und auf diese Weise hier ein Ueberdruck von ge- 
nügender Größe erzeugt, so wird das Tor altsgeschoben 
und die tinfahrt geschlossen. 

Kl. 49e. No. 164 174. Hydraulische Nietpresse. 
Heinrich Huber in Höchst a. M. 

Hei der neuen Presse findet ein langsam zu bewegender 
l'reikolbeti Anwendung, welcher beim Vorschieben mit 
mehreren Stempeln in einen mit Wasser gefüllten Zylinder 

eindringt und 
durch den hier- 
bei erzeugten 
hydraulischen 
Druck einen 
Stempclkolben 
vorwärts treibt, 
welcher das Niet 
formt. Beim 
Zurückbewegen 
wird dann in- 
folge der Saug- 
wirkung der 
Stein pelkolben 
wieder in den 
Zylinder ein- 
bezogen und als« ohne Wasserverbrauch gearbeitet. Der 
hydraulische Zylinder b ist auf dem einen Schenket des 
Nietgestelles a fest angeordnet und vor demselben in einer 
Schwalbcnschwanzfühntng der Freikolben in Gestalt eines 
Schiebers e in der Achsrichtung des Zylinders b verschieb- 
bar. An dem Schieber e sind mehrere einzelne Plunger- 
kolben f f so vorgesehen, daß sie durch den Zylinderdeckel in 
den Zylinder hincingedrückt werden können. In dem 
anderen Zylinderende ist in einem Halse c ein Stempel g 
verschiebbar, der mit einem Kopf p gerade gegenüber dem 
(iegenhalter o zum Nieten liegt Wird der Schieber c vor- 
geschoben, so ist ersichtlich, daß durch den mittels der 
Kolben f f erzeugten hydraulischen Druck der Stempel g 
atisgcschohen und das Nieten bewirkt wird. Wird der 
Schieber e wieder zurückgezogen, so wird infolge der Saug- 
wirkung auch der Nietstempel zurückbewegt und somit 
weder beim Nieten noch beim Zurückziehen des Stempels 
Wasser verbraucht. Zum Bewegen des Schiebers e ist in 
dem gezeichneten Ausführungsbeispiel eine in dem Deckel 
des Zylinders b und in einem Bock d gelagerte Schrauben- 
spindel h vorgesehen, die dadurch in dem einen oder 
amleren Sinne gedreht werden kann, dafl zwei auf der 
Spindel längs verschiebbare konische Zahnräder k und I ab- 
wechselnd mit einem zum Antrieb dienenden konischen 
Zahurade m in Eingriff gebracht werden können. 

KI. 20b. No. 165904. Vorrichtung zur selbst- 
tätigen Erhöhung der Treibradreibung von 
Treidel lokomotiven. Stephen Wells Wood in Newark 
(V. St. A ). 

Diese Erfindung bezieht sich auf solche Treidelloko- 
niotiwn, bei welchen entsprechend dem Zugwiderstand eine 
selbsttätige Erhöhung der Treibradreibung durch Druck- 
rnllen geschieht, die durch einstellbare Ecdcrn an die Fahr- 
schienen angeprelit werden. Von den Wangen der Loko- 
motive F, welche mit ihren Treibrädern auf der Fahr- 
schiene T läuft, sind auf beiden Seiten nach unten reichende 
Rahmen O H 'angebracht, zwischen denen das die Druck- 
rollen I I tragende Gestell K auf und ab beweglich ist. 
Durch das Gestell 1 1 ist senkrecht und frei verschiebbar 
ein Bolzen J 'durchgeführt, auf dem eine sich mit ihrem 
oberen Ende gegen das Gestell K stützende und mit ihrem 
.linieren Ende am unteren Bolzenkopf befestigte Druck- 
feder N so angeordnet ist, daß sie das Gestell K mit den 
Druckrollen von unten gegen die Fahrschiene T preßt, wo- 
durch eine Erhöhung der Reibung der Treibräder auf dieser 



herbeigeführt wird. An dem oberen Ende des Bolzens J, 
welcher sich mit einer aufgeschraubten Mutter I. im Ruhe- 
zustande gegen das Gestell K stützt, ist eine Kette oder 
Seil P befestigt, die über eine Rolle R läuft und zur Be- 
festigung dem Schlepptrossc dient. Kommt also beim 
Schleppen auf die Kette P ein Zug, so ist ersichtlich, daß 
das Gestell K H mit den DnickroIIcn unter Zusamtiien- 
driiekung der Feder N um so fester von unten gegen die 




Abb. 2. 



Fahrschiene T gepreßt und also auch um ^-^.^r- 
so mehr die Reibung der Treibräder der _g--*®y^n 
Lokomotive auf der Fahrschiene erhöht wird, r^v, 
je größer der Zugwiderstand ist. - l'm 
die Kraft zum Anpressen der Dnickrolle 
gegen die Fahrschiene in stärkerem Maße 
zu erhöhen, als dem einfachen Zugwider- 
stand entspricht, kann die Kette zum Befestigen der 
Schlcpptrosse auch geteilt sein, so daß das zum Bolzen J 
führende Ende t, wie Abb. 2 zeigt, auf eine kleinere 
Scheibe o aufgewickelt ist, während das andere Ende m mit 
einer größeren, fest mit o verbundenen Scheibe n verbunden 
ist. Entsprechend dieser Uebersetzuug, steigert sich dann 
der Zug, welcher auf den Bolzen J wirkt. Statt eine solche 
Liebersetzung anzuwenden, könnte die Scheibe R auch der- 
art exzentrisch auf ihrer Drehachse befestigt sein, daß bei 
ihrer Drehung durch den Zugwiderstand der Krafthcbclarm 
geändert und hierdurch die Anpressung der Druckrolle mit 
wachsender Kraft geschieht. — Um mit der Lokomotive 
auch in entgegengesetzter Richtung schleppen zu können, 
ist außer der Scheibe R noch eine zweite Scheibe R l vor- 
gesehen, so daß über diese nach der entgegengesetzten 
Richtung die Kette P, wie in punktierten Linien angedeutet 
ist, gelegt werden kann. 

KI-4Qe. No. 164178. Niet- 
maschine zur Herstellung 

einer dichten Nietung 
mittels glatter Rundeisen- 
stücke. George Ermel in Lüttich 
(Belgien). 

Das Eigenartige dieser Ma- 
schine besteht darin, daß zwei 
Nietstempcl in m gleichzeitig an 
beiden Seiten gegen das zum 
Vernieten eingesetzte Rundeisen- 
stück gepreßt und gleichzeitig 
zwei die Nietstempel umfassende 
Schließstücke q q vorbewegt 
werden, welche die zu vernieten- 
den beiden Teile während des 
Nietvorganges fest zusammen- 
gepreßt halten. Das Vorschieben 
der Schließer q q geschieht durch 
Oaumenscheihen j j. welche unter 
Vermittelung von Zylindern nn 
auf die Schlieft* einwirken. Die 
Daumenscheiben j j bewegen zu- 
gleich mit Hilfe von Stangen kk 
und Kolben 1 I die Niet- 
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Stempel mm gegeneinander. Damit die Schließer qq 
wahrend des Nietvorganges stillstehen, sind die Daumen- 
scheiben jj so gestaltet, dal! ein Teil ihres Umfanges nach 
einem Kreisbogen geformt ist, dessen Mittelpunkt mit der 
Drehachse der Antriebswelle i i zusammenfällt. Die Zylinder n n 
dienen als Führungen für die Kolben 1 1. 

Kl. 14c. No. 165 854. Befestigung der Schaufeln 
achsialer Dampf- oder Gasturbinen. Moheiuollern- 
Aktien - Gesellschaft für l.okomotivbau in Düsseldorf- 
ürafenberg. 

Diese F.rfindung betrifft 
solche Turbinen, bei welchen 
die Schaufelfüße zwischen 
zwei miteinander verbundenen 
Scheiben liegen, zu welchem 
Zweck die beiden Scheiben 
oder auch nur eine von 
ihnen so mit seitlich liegenden 
Ausschnitten versehen ist, 
daß in den Zahnlücken die 
Schaufelfülie Platz finden. 
Das Neue der F.rfindung be- 
steht darin, dafi die Schaufcl- 
füße von den Zähnen b da- 
durch gehalten werden, daß 
sie mit umgebogenen Fnden a 
unter die Zähne b an den 
Scheiben greifen. 
Kl. 13d. No. 166785. Ueberhitzer im Heiz- 
röhrenkessel. C. Wendel in Potsdam. 

Der neue Ueberhitzer wird, wie die nachstehende, einen 
Doppel cndcrschiffskessel darstellende Abbildung zeigt, da- 
durch hergestellt, daß ein Teil der 
t— i H /f r t Heizröhren an dem der Rauchkammer 
zugewendeten Fnde durch wasser- 
dicht einzubauende Wände von dem 
übrigen Kessel vollständig abgetrennt 
wird, so daß also ein für sich 
abgeschlossener Raum U entsteht, 
welcher von den gewöhnlichen Heiz- 
röhren durchzogen wird. Dieser Raum wird für die Dampf Uber- 
hitzung benutzt, also von Wasser frei gehalten und so mit 
dem Dampfraum des Kessels in Verbindung gesetzt, dal! er 
von dem Dampf auf dem Wege zur üebrauchsstclle durch- 
strömt wird. Damit eine möglichst ausgiebige L'eberhitzung 
eintritt, werden in dem Raum U z. B. durch Linsetzcn von 
Platten Vorrichtungen getroffen, welche den Dampf zwingen, 
ihn auf Schlangenwegen zu durchströmen. 

Kl. 13d. No. 164671. Wasscrverteiler für Vor- 
richtungen zur Regelung der Ueberhitzungs- 
temperatur durch Finführung von Wasser an ver- 
schiedenen Stellen des Ueberhitzers. Jens Rüde in 
Finsiedel bei Chemnitz. 

Durch diese F.rfindung soll die bekannte Vorrichtung 
zum Regeln der Temperatur von überhitztem Dampf in be- 
sonderer Weise ausgebildet werden, bei der durch Ein- 
spritzen von Wasser die l'eberhitzungstemperatur selbsttätig 
geregelt wird; und zwar besteht das Neue in einem eigen- 
artigen Verteiler, durch den das vom Regler eingelassene 
Wasser gleichmäßig den einzelnen abzukühlenden Stellen 
zugeführt wird. Bei genügend hoher l'cberhitzung wird in 
einem dem Hciüdamplstrom ausgesetzten und mit einer ge- 
eigneten Flüssigkeit (Quecksilber, Anilin u. a.) gefüllten Be- 
hälter a Dampf entwickelt, durch dessen Druck die im 
Regler b angeordnete Plattenfeder c durchgebogen wird, zu 





welchem Zweck der Behälter a 
und der Regler b durch ein 
Ruhr miteinander verbunden 
sind. Die Durchbiegung der 
Federe wird durch ein Hebel- 
werk auf ein Kolbenventil d 
übertragen, bei dessen Oeff- 
nung das unter Kesseldruck 
zufließende Wasser in den 
sich anschließenden Verteiler e 
einströmt. Für die Verteilung 
dieses Wassers in Dampfstrom 
mündet in den Verteiler eine 
Anzahl senkrechter Röhren g, 
die das Wasser der verschiede- 
nen Stellen der Dampfleitung 
zuführen. Diese Röhren ragen 
über den Boden des Ver- 
teilers e ein gewisses Stück so 
vor, daß ihre Mündungen 
alle in gleicher Höhe liegen. 
Hierdurch wird erreicht, daß 

das Wasser behufs sicherer und rascher Verdampfung in 
gleichmäßig verteilten kleinen Mengen dem Dampf an ver- 
schiedenen Stellen zugeführt wird. 

Kl. 13b. No. 1 64 7'30. Vorrichtung zur Speisung 
von Dampfkesseln aus einem Behälter nach LinLui 
von Kesseldampf in den Behälter. Brunner & ßfihrinj 
O. m. b. H. in Mannheim. 

Das Wesentliche dieser Erfindung besteht darin. J.il: 
bei Vorrichtungen der vorgenannten Art das Dampfaushl> 
rohr unmittelbar mit 
dem Saugraum einer 
Luftpumpe oder einer 
beliebigen Vakuam- 
leitung verbunden ist. 
Das Wasser, welches mit 
einer Speise vorr icht u ng e ' W 
bekannter Art gehoben 
werden soll, tritt bei g * 
in den Speisebehälter j» 
ein und hebt hier einen tVl — . — 
Schwimmer, der beim * rt^^-^p 
Anstoßen an einen An- 
schlag auf einer Stange I 
das Ventil k für den 
Dampfeintritt öffnet und 
das Ventil a für den 
Dampfaustritt schließt. 
Der eintretende Dampf 
drückt dann das Wasser 
aus dem Behälter e 
hinaus, indem er das 
Ventil geschlossen hält, 
bis dei Schwimmer i 
durch Aufsetzen auf einen unteren Anschlag an der 
Stange I infolge seines Gewichtes das Ventil a wiedc? 
öffnet, wobei sich dann gleichzeitig das Ventil k schlkhl 
Die Dampfauslaßleitung b ist nun mit dem Saugraum c 
einer Luftpumpe d verbunden, wodurch erreicht wird, dal! 
auch unter Vakuum stehendes Dampfwasser gehoben werdri 
kann, und daß ferner die Vorrichtung wesentlich schnarr 
arbeitet. Falls die Temperatur des Dampfwassers es zuläH' 
kann sich die Vorrichtung dasselbe durch g auch selbst ai- 
saugen, so dal! eine besondere Hebevorrichtung entbehrlich i-t. 
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Auszüge und Berichte. 



Moderne Motorboote auf der 4. internationalen 
Motor-Ausstellung in London. 

Diese Ausstellung, in der nur ca. 30 Boote, zum 
größten Teile engtischen Ursprungs, vertreten waren, zeigte 
trotzdem, daß sich der Bau dieser Fahrzeuge immer mehr 
dem praktischen Bedarf e anpaßt. Zu bedauern ist nur, daß 
sich verhältnismäßig wenig kontinentale firmen beteiligt 
hatten. In diesem Falle würde die Uebersicht eine voll- 
ständigere geworden sein. 

Ein Bild des besonderen Fortschritts stellt der von der 
Firma John J. Thornycroft, Chiswiclc -London W., 



ausgestellte Sauggasmotor (System Capitaine) dar, weil da- 
mit eine Maschine geschaffen wurde, die einer Dampf- 
maschine gleicher Größe an ökonomischer U-istung bei 
weitem überlegen ist. 

Dieser 38 pferdige Motor besitzt zwei Zylinder von 
8'/ 4 Zoll Durchmesser und 11 Zoll Hub und macht 300 Um- 
drehungen i. d. Min. 

Zum Anlassen des Motors dient ein kleinerer Motor, 
der vermittels Riemen und Scheibe mit dem großen ver- 
bunden ist. Dieser Motor ist an der rechten Seite an einem 
Hebelarm derart montiert, daß seine Ausschaltung durch 




Abb. 1. Fhißmotorboot Ko. 33 

von John I. Thornyctoft & Co. Ltd. Chls«ick, London W. 

Länge 58' 

Brefie 9*3" 

JijflSotör.' .' und 8" Zyl-Durchmcsser 

-fKi Uiiülii'hiiniirn un.l U*1 Mp 
OeKhwindlKkcU 14 engl. Meilen. 
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eine Hand schnell geschehen kann. Das Gewicht des 
gesamten Ap|vtratcs betraft mir c i. JjstK) kg Atlr zu dieser 
Anlage gehörigen Teile situl auf einer < irundplalte montiert, 
deren Abmessungen 2301) > 1070 mm betragen. Wie schon 
im vorstehenden bemerkt, ist der ökonomische Betrieb das- 
jenige Moment, welches die allgemeine Verwendung des 
Capitaine-Motors für die Zukunft im ausgedehntesten Maße 
wahrscheinlich macht. Da die Verwendung von Kohle oder 
< "lok.es. auf automatischem Wege dem Gaserzeuger zugeführt, 
vorgesehen ist, belaufen sich die Kosten pro Pferdekratt und 
Stunde auf nur l , io Pfennig. — Weiter hatte diese Firma 
ein 25 Fuß und ein 20 Fu Ii langes Mahagoni-Motorboot 
von ausgezeichneter Arbeit sowie mehrere Petroleummotore 
eigenen System 1 ; ausgestellt, die Zeugnis von der wirklich 
erstklassigen Leistung dieses auf seinem (iehicte so berühmten 
Unternehmens geben. 

Ueber die bewährten Formen dieser Boote mögen die 
beiden vorstehenden Abbildungen nebst Daten einigen 
Aufschluß geben. 

Fin sehr interessantes Boot war ausgestellt von dem 
.Saundcrs Patent l.atincli Building Syndicate". 
Dasselbe ist bei einer lünge von 25 Pult sehr scharf gebaut, 
so daß die Frbaucr garantieren, mit einem sorgsam gebauten 
dreizylindrigen achlpferdigen Motor (Panhard Pt Levassor 
eine Geschwindigkeit von 13 englischen Meilen dauernd zu 
erzielen. Die Planken diesem ganz au* Mahagoni hergestellten 
Itootes sind nach einem der Firma patentiertem Verfahren 
zusammengefügt, in der Art, daß sehr dünne Mahagonilagen 
sorgsam mit Kupferdraht zusammengenäht wurden. 

Dixon & Hutchinson. Von diesem Unternehmen 
wurde ein Vergnügungsfischereiboot, vollständig mit Segeln 
und einem Motor, ausgestellt. Dasselbe weicht infolge der 
Berücksichtigung des Segeins von den vertretenen f-ormen 
sehr ab und ist besonders für die Verwendung auf See 
gebaut. 

Als eine Neuheit auf dem Gebiete der Paraffinmotore 
bezeichnet die Parsons Motor Co. ihre neue Maschine. Bei 
dieser wird die eingehende Charge durch die Auspuffgase 
erhitzt. Dies wird durch die Anordnung eines doppelten 
(konzentrischen) Ventils ermöglicht. Der Motor wird mit 
irgend einer leicht entzündbaren Flüssigkeit (Benzin usw.) 
angelassen und später auf Paraffin umgeschaltet. Die 
garantierte Verwendung von nur 0,073 Gallons Paraffin pro 
Pferdekraft und Stunde muß als eine sehr geringe bezeichnet 
werden. 

Die Firmen Napier sowie Varrow tv Co. waren 
mit dem wohlbekannten Boot „Napier Major-, welches s. Z. 
eine ununterbrochene Fahrt von fünf Tagen und Nächten 
machte, vertreten. Außerdem ist dort noch ein sehr 
solider, gedrungener 7t) pferdigen Motor von Yarrow Vt Co. 
ausgestellt. 

Die kräftigste Anlage war jedenfalls die der Putney 
Motor Co. F.* stellt diese einen sorgsam ausbalancierten, 
sech,/y Inningen Ailsa-Craig-Motor von 150 PS. dar. Das 
Bemerkenswerteste hieran ist die für jeden Zylinder separat 
angeordnete Finlaß- und Fxhaustvorriclitung. 

Jedenfalls hat diese Ausstellung wieder gezeigt, daß 
vilaufig der Sport die größte Triebfeder dieser Industrie 
i-t. daß aber die größete Verwendung im Handel und Ver- 
kehr mit dem Fallen der Betriebskosten und der Möglichkeit 
de< Verwenden* leichter und überall erhältlicher Brenn- 
materialien bestimmt bald eine größere werden wird. 

Für die Industrie und den Verkehr, auf Schleppern, 
Fähr- und kleinen Passagierfahr/eugen hat die vorerwähnte 
Sauggasnintoranlage jedenfalls infn'gc ihres In jeder Beziehung 
hohen Nutzeffekts die größte Ansicht auf eine weitgehende 
Verwendung. 



Modellschleppversuche 
mit hohlen und geraden Wasserlinien. 

Vortrag von R.F. Fronde vor der I rühjalirsvcrsammlung "'UV? 
der Institution of Naval Architccts. 

Zur Beurteilung der Frage ob hohle oder gen... 
S< hiffstornien hc-scr sind, sind in «lein Veistiehsba» r 
zu Haslar Modellsi ■hleppversuche angestellt worden. I- 
wurde zunächst in der gewöhnlichen Weise der Wider- 
stand in ruhigem Wasser festgestellt. Sodann wurde :ir 
kleineren Modellen und mit einem besonderen Seitlev 
apparat der Widerstand und die Seefähigkeit der Mode. •• 
in Seegang .studiert, da es unmöglich war, für die Mo- 
delle von der gewöhnlichen Größe Wellen von gcnügt-i- 
der Größe künstlich zu erzeugen, Die tinriehtung * •- 
so getroffen, als ob die Schiffe gegen schweren Sccge:: 
von vorne andampften. 

Die Apparate und Finrichtungen waren so her- 
stellt, daß die beiden verschiedenen Modelle bei gen 
gleichen Wellen probiert werden konnten und dait •- 
wohl Widerstand und Verhalten der Modelle als j;t. 
Form und Periode der Wellen automatisch registriert wtir 
Fs wurde weniger Wert auf die exakten Beobachturig- 
grölkn für das einzelne Modell als auf die Frlangui - 
von Vergleichswerten für die beiden verschiedenen Srhtt;-- 
formen unter genau gleichen Verhältnissen gelegt. 

Die kleinen Modelle waren 1,5 m bis 2,1 m Ij 
und hatten 14 bis 38 kg Wasserverdrängung. Sie wn:; 
au* Paraffin angefertigt, aber mit einer so geringen Vi'.w 1 
stärke, daß sie noch 46 bis 5h ihres Gcsamtgc»ir ; 
in Form von Ballast tragen konnten. Sie waren * in- 
ständig mit Hol/ eingedeckt, jedoch eine genügende An- 
zahl von Luken zur Stauung des Ballastes vorgesehcr- 
Das Deck war ohne Bucht, aber mit dein richtigen Sprur.; 
und Freihord angebracht. Bei zwei Modellen waren gw 
Gcsehützausschnitte angebracht. Auf den Decks waren : .n 
gewissen Abstäntlen niedrige Querlatten befestigt. Die .V.- 
zahl der durch das beim I ''.ihren übergenommene \X'i-- ,r 
benetzten Zwischenräume zwischen diesen Latten gal> n '" 
jedem Model! einen rohen Vergleiehsmaßstab für die Ten- 
denz, Was« r über zu nehmen. Durch Ballast wurde der- 
Moilelleii das richtige Gewicht, die richtige 1 riinm' - 
und der entsprechende I r.'igheitsradius gegeben. 

Wie schon eine theoretische Ueberlegung erkennen 
läßt, muß die Widerstandsvermehrung und das allgemein 
Benehmen der Schiffe im Seegang hauptsächlich von l ' r: 
Periode der getroffenen Wellen abhängen. Daraus erg^ 
sich die Not« etidigkeit, die Versuche so zu systematisierer. 
daß jedesmal mit einer bestimmten Geschwindigkeit Fahrtet: 
ln-i einer Reihe von verschiedenen Wellen perioden 
macht wurden. Demgemäß wurde jedes Modeil nur ni.j 
zwei verschiedenen Geschwindigkeiten probiert, während 
die Hauptvci'suchsrciiie sich auf eine einzige Oesch windig 
keit, nämlich drei Knoten weniger als die bcabsichug 11 
Höchstgeschwindigkeit in ruhigem Wasser, beschränk 1 '' 

I m ilie Vermehrung des Widerstandes durch i'i- 
Wellen festzustellen, » urden die Modelle zunächst in # 
gewöhnlichen Weise in ruhigem Wasser geschleppt 
den WellenveisiK hen wurden sodann folgende Beolur,> 
tungeii gemacht; Wcllenpcriode, Stampfwinkel, Widers:»'"^ 
Wellenlänge, Welleithöhe. größte Wellenneigung. l' rm ' 
w urde die Periode des Zusammentreffens des Schiffes rti ' 
den Wellen beobachtet; denn es ist selbstverständlich, 
diese letztere die C ji cdk- der Stampfbewegungen heerie 
flul!* und nicht die Periode der Wellen. 

I s zeigte sich bei den Versuchen, daß eine 
längerung oder Verkürzung derjenigen Wcllenperi oCl '' 
welche de- grollte Widcrstandsvcrmehrung hervorrief, « nl 
nur 15 •>•, die Widerstamlsvcmiehrung um 50 »♦ rtl ' u ' 
zierte. 
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Es wurden fünf verschiedene Modelle probiert. Die 
denselben entsprechenden Abmessungen der großen Schiffe 
sind in folgender Tabelle zusammengestellt : 





L 


B 


T 


Depl. 


Hauptspt 


Völligkeitsgrad des 












Quadrat- 


Vor- 


Hinter- 




Eni* 


Fuß 


fuß 


engl. Tons 


Fuß 


schiffs 


schiffs 


A 


•180 


733 


26,25 


13 050 


1711 


0,526 


0.586 


B 


4SO 


73,5 


26,25 


13S80 


1711 


.0,571 


0.586 


c: 


480 


73,'i 


26,25 


13944 


1711 


0,571 


0.616 


[) 


490 


74,5 


26,0 


14 458 


1794 


0,552 


0.598 


E 


490 


75,5 


25,0 


14 458 


1692 


0,580 


0,639 



A ist ein moderner Kreuzer mit hohlen Linien, ähn- 
lich denen der County-Klassc. 

B ist .Modell A, jedoch mit veränderter Vorschiffs- 
turm, sc» daß die Linien vollständig gerade sind. 

C ist dasselbe Modell, doch sind auch die hohlen 
f ormen des Hinterschiffs in gerade verwandelt. 

I) und E sind zwei besonders zum Vergleich von 
hohlen und geraden Wasserlinien unter gleichen Bedin- 
gungen konstruierte Modelle, haben also gleiche l änge, 
gleich« Wasserverdrängung und gleiche meto zeti frische 

Höhe. I) ist die hohle Form, E die gerade Form. Die 
I [nien »on E sind nicht so extrem gerade wie diejenigen 
\ uii C, so dalt der Unterschied /wischen hohlen und 
geraden Linien bei D und L etwas gemildert ist, im Ver- 
gleich zu A und C. 

Diese Modelle hatten für die Versuche im ruhigen 
Wasser eine länge von etwa 4.3 m, für die Wellenver- 
suche waren A und C 1,5 m lang. D und E 2.0 m. 
Mit B w urden keine Wellenversuche gemacht Der Iräg- 



heitsradius betrug bei A und C 0,47 und bei D und E 
0,45 von der halben Schiffslänge. 

Schlingerkiele, Ruder und Wellenhosen waren nicht 
angebracht. 

Bei den in ruhigem Wasser vorgenommenen Schlepp- 
Versuchen hatte Modell C 6,9 "» mehr Deplacement wie 
A und die Widerstandsarbeit war bei C 16,7 11 » größer 
als bei A. Bei gleichem Deplacement dagegen * ir der 
Widerstand von C ungefähr 10 "» größer als bei A. 

Bei den Verglcichsfahrtcn mit den Modellen D und 
E ergab sich, daß E (gerade Wasserlinien) bei 23 Knoten 
Geschwindigkeit etwa 8".. mehr Widerstandsarbeit /u 
leisten hatte, als D. Das entspricht einem (ieschwindig- 
keitsverlust von 0,5 Knoten. Dieser Unterschied zeigt sich 

noch bei geringeren Geschwindigkeiten, und ist er bei 18 
bis 19 Knoten noch ebenso groß, wie bei 23 Knoten. 

Modell B hatte ungefähr dieselben Widerstandsvcr- 
hältnisse wie G 

Die Anbringung von Wellenhosen und Schrauben 
änderte die oben erwähnten Ergebnisse nicht. Vermut- 
lich kam dies daher, weil bei den hohlen Formen die 
Schrauben infolge des besseren Wasserzutritts einen höheren 
Wirkungsgrad besaßen, während bei den geraden Formen 
Deplacement und HeibungNfläche der Wellenhosen kleiner 
waren, so daß die Vorteile und Nachteile sieh ausglichen. 

Bei den Wellenversuchen zeigte sich, daß jedesmal 
bei einer gewi ss en Wellcnperiodc eine plötzliche und starke 
Widerstandsvermehrung eimrat. Diese Widerstandsvermeh- 
rung trat nur bei einer geringen Anzahl verschiedener 
Wellenperiodcn auf. (ianz dasselbe gilt für die Größe 
der Stampfbewegungen. Aus dm Beobachtungen war auf 
einen bedeutenden Einflufl des MasscntrigheHsmoments 
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zu schließen. Bei der geraden Form ist der Fi n Nuß der 
Wellen geringer als bei der hohlen Form. Hinsichtlich 
der Stampfbewegungen ist überhaupt kein Unterschied 
zu bemerken. Modell t nahm etwas »eiliger Wuser 
über als D. Doch hatte t 300 mm mehr Freibad ab 0. 
Nur die Widerstandsvernich ni ng war bei der geraden Form 
geringer als bei der hohlen form. Der Unterschied war 
aber nie groll genug, um den Vorteil der hohlen f orm 
in ruhigem Wasser aufzuheben. 

Bei der Beurteilung der Vor- und Nachteile von 
hohlen und geraden Wasserlinien darf der Finfluß der 
Veränderung des I rägheitsradius nicht vernachlässigt «er- 
den. Es ist anzunehmen, daß erstens sehr geringe (k-wichts- 
Verschiebungen die Seefähigkeit mehr beeinflussen können 
als die Wahl von hohlen oder geraden Wasserlinien ; daß 
zweitens das bessere Verhalten im Seegang, welches die 
Modelle mit geraden formen zeigten, nicht so sehr durch 
die bloße form der Linien als durch die dadurch veran- 
lagen Veränderungen der Breite und der Hauptspant- 
fllche bei gleichbleibender Wasserverdrängung verursacht 
sein kann; daß drittens dadurch, daß bei den Modell- 
versuchen beide Formen den gleichen 1 rägheitsradius er- 
halten hatten, die gerade form gegenüber der hohlen ein 
wenig bevorzugt war, weil durch die Verkleinerung des 
Mittschiffs-Volumens unbedingt die Gewichte mehr nach 
den Schiffscndcn verschoben werden; daß viertens, wenn 
man die gerade Form nicht durch eine Aushöhlung der 
Enden und eine Vergrößerung des Mittelschiffs in eine 
hohle form verwandeln würde, sondern einfach durch 
Hinzufügung scharf ausgezogener Enden, ohne die (ie- 
wichtsvcrteilung zu ändern, unzweifelhaft die Seefähigkeit 
eher verbessert als verschlechtert werden würde, während 
im Gegenteil, wenn man die hohle Form durch Weg- 
schneiden der scharfen Enden ohne weitere Acnderungen 
in eine gerade verwandeln würde, mit ziemlicher (iewiß- 
heit eine Verschlechterung eintreten würde. 

Die Schlußfolgerung aus all diesen Versuchen Ist kurz 
zusammengefaßt die, daß das Benehmen der Schiffe beim 
Dampfen gegen von vorne kommende Wellen weniger 
j durch die l'ntcrwasserformen bedingt ist als durch Längs- 
Stabilität und 1-ängs- Trägheitsmoment. Der Einfluß der 
Form erstreckt sich nur auf die beiden zuletzt genannten 
Rüderen. 

Man könnte nun zweifelhaft sein, ob diese Versuche 
mit künstlichen Wellen überhaupt einen Wert haben in 



benig auf das Problem der den Schiffen zu erteilenden 
Maschinenstärke, damit sie in wirklichem Seegang Im 
(ieschwüuligkeit halten können. Ohne Zweifel wird aller- 
seits zugegeben werden, daß die Einrichtung für Modell- 
versuche mit künstlichen Wellen ein sehr wertvoller Fort- 
schritt i^t gegenüber den Versuchen in ruhigem Wassrr 
Ebenso wird man zugeben müssen, daß, um den wirk- 
lichen Einfluß der Schiffslinieti auf das Benehmen des 
Schiffs in von vorne kommenden Wellen zu bestimmen 
Modellversuche große Vorzüge besitzen gegenüber den 
Versuchen mit wirklichen Schiffen auf See. Denn man 
kann die Modelle so konstruieren, daß sie genau die 
erwünschten Vergleiche ermöglichen, während man steh 
im Grollen mit Vergleichen zwischen vorhandenen Schiffen 
begnügen muß, welche vielleicht noch in einem halber 
Dutzend anderen Richtungen außer der in Betracht klim- 
menden, voneinander abweichen. Dagegen kann man die 
zu vergleichenden Modelle einer systematischen Abfhtfwif 
von Wellensv slemcn unterwerfen, denen man alle mög- 
lichen Längen und Neigungen geben kann, so daß mir; 
sicher ist, die für je<de Form charakteristischen Bedin- 
gungen zu treffen. Auf See muß man sich mit den gcni<(e 
vorhandenen Verhältnissen begnügen, welche, selbst utr 
sie für beide Schiffe gleich sind, doch nicht gleichmütig 
ungünstig für beide zu sein brauchen. Schließlich kam 
man bei Modellversuchen die Abmessungen der Wellen, 
die Winkel der Stampfbewegungen, die Geschwindigkeit 
und die Schleppkraft automatisch registrieren, was i* 
wirklichen Schiffen auf See vollständig unmöglich ist. I ir 
allgemein gültige Schlußfolgerungen zu ziehen, sind atvr 
die hier aufgezählten Vorteile der Modellversuche van 
größter Wichtigkeit. 

Andererseits ist es wohl berechtigt einzuwenden, dJ- ; 
die glatte und vollständig regelmäßige Dünung bei der 
Modellversuchen in mancher Hinsicht gar nicht zu ver- 
gleichen ist mit den Wasserbewegungen, mit denen Schifte 
häufig zu kämpfen haben. Dies muß vollständig zuge- 
geben wilden, wenn damit gemeint ist, daß bei den 
Modellversuchen, die Darstellung der schweren Sturzseen 
ausgeschlossen ist, welche für den Bau, die Ausrüstung 
und die Mannschaft häufig so gefährlich werden. Abc: 
WOTattf die Theorie schon lange hingewiesen hat, das Bt 
durch diese Versuche bestätigt worden, nämlich, daß der 
Einfluß, welchen Linien und Form Verhältnisse auf dB 
Benehmen des Schilfs in von vorne kommenden Weiler 
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wie er sich in den Stampfbewegungen und in der Ver- 
mehrung des Widerstandes zeigt, lediglich davon abhängt, 
wie die Si hif fshew egung mit der Wellenbewegung zu- 
sammentrifft und wie die Abmessungen und Perioden 

von beiden Übereinstimmen, Unter diesen Umständen 
kann man diese frage am vorteilhaftesten studieren, und 
die charakteristischen Wirkungen von Formunter>chicdcn 
am deutlichsten hervorheben, dadurch, daß man das haupt- 
sächlich in Betracht kommende llement des Vorgangs 
für sich allein zur Wirkung bringt, indem man das .Modell 
der Wirkung eines vollständig regelmäßigen Vellensystems 
aussetzt. Daher kann mau sicher sein, daß der gute I in- 
fluß gerader Linien bei von vorne kommenden Wellen 
bei den Frgcbnissen der angestellten Versuche deutlicher 
hervortritt, als wenn die Modelle einem System von un- 
regelmäßigen Wellen, wie man sie gewöhnlich auf See 
trifft, hätten ausgesetzt werden können. Denn solche un- 
regelmäßigen Wellensysteme sind nur eine Vermischung 



| einer größeren Anzahl regelmäßiger Systeme (von denen 
jedes einzelne verhältnismäßig klein ist) von verschiedenen 
Perioden. Die Wirkung einer derartigen Serie von Wellen 
auf die Modelle würde mehr oder weniger eine Ver- 
mischung der durch die einzelnen Wellensysteme hervor- 
gebrachten Wirkungen sein. Man würde daher, anstatt 
die Wirkung der die größte Widerstandsvermehrung her- 
vorbringenden Wellenperiode für sich allein zu erhalten, 
wcHlurch der Vorteil der geraden Form am deutlichsten 
hervortritt, nur eine Art Kompromiß zwischen diesem 
Ergebnis und demjenigen einer Anzahl anderer Perioden 
erhalten, welche überhaupt keinen Vorteil zeigen. 

Von welchem Gesichtspunkt man also die allgemeine 
Frage des Nutzens von Modellversuchen in künstlichen 
Wellen beurteilen will, man kann nicht behaupten, daß 
der Vorteil der geraden Form im Seegang durch die 
angestellten Versuche zu gering bewertet worden ist. 

M. 
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Machrichten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leierkreise mit Rngjbe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 





Nachrichten über Schiffe. 



Die Aktiengesellschaft „Weser" erhielt von dem 
Tonnen- und Bakenamt Bremen den Auftrag auf Erbauung 
von zwei Leuchtschiffen und von der Regierung in 
Schleswig den Auftrag auf ein ebensolches Leuchtschiff. 

r'rachtdampfer „Anatolia", gebaut vom Bremer 
Vulcan in Vegesack für die neue Bremer Dampferlinie 
-Atlas- (vgl. S. 224), hat seine I »robefahrt erledigt und ist 

von der Reederei übernommen worden. Der Sta|>eilauf eines 
5ch westerxh iffs soll Anfang Januar erfolgen. 

I )rr für die Deutsche Ostafrika • Linie neuerbaute 
Dampfer „Prinzessin" i<t auf der W erft von Blohtn & VoB 

von Stapel gelaufen. Der Dampfer i-.t ein Schwesterschiff 
des „Admiral" (vgl. S. 30). 

Bei den gewaltigen Mallen und den sechs verschiedenen 
Decks des neuen Dampfers „Amerika" der Hamburg- 
Amerika Linie ist es nur natürlich, daß man auch das 
modernste aller Verkehrsmittel, das Telephon, in un- 
gewöhnlich ausgiebiger Weise in den Dienst des Verkehrs 
an Bord gestellt hat. Es befinden sicli auf der .Amerika* 1 
vier getrennte Telephonatilagen, die nach den AeuISerungen 
des in New York erscheinenden American Telephone Journal 



in ihrer Gesamtheit die beste Telcphonanlage darstellen, die 
sich jemals an Bord eines Ozeanschiffes befunden hat. 
Die erste Anlage, die lediglich den Bedürfnissen und der 
Bequemlichkeit der Passagiere dient, verbindet die einzelnen 
Kabinen mit den Räumen der diensttuenden Stewards, mit 
dem an Bord befindlichen Auskuttftshureau m>\x ie mii den 
anderen Kabinen. Im ganzen sind bis jetzt ungefähr 
100 Kabinen mit Telephonapparaten versehen. Die zweit« 
Anlage stellt die Verbindung zwischen der Küche, der I'antry, 
den Vorraortunien usw. her und wird nur vom Küchen- 
und Bedienungspersonal benutzt, liir den nautischen und 
maschinellen Schiffsdienst ist als dritte Anlage ein besondere! 
System guter und laut sprechender Apparate bestimmt, la- 
vierte Anlage endlich kommt in Verbindung mit dem Unter- 
wasserschall-Apparat zur Anwendung und dient zur lieber- 
tragung von im Wasser entstehenden Geräuschen. 

Ueber den Umfang der elektrischen Anlagen Uli 

dem Dampfer „Amerika" geben folgende Angaben einen 
Aufschluß, rutif grolle Dynamomaschinen, die 400 P> 
entwickeln, stehen im Maschinenräume des Schiffes. Diese 
Kraft wird zu B.-Icuchtungszwccken und zum Antrieb 
von mehr als 100 Motoren benutzt. Für die Bdeuch 
des Schiffes stehen über 4000 Glühlampen von 10, 1b, 2"? 
und M Kerzenstärken zur Verfügung. Sollte die Haupt- 
kraftquclle eine Störung erleiden, so kann eine auf einem 
Decke oberhalb der Wasserlinie aufgestellte Hilfsdynann 
in Funktion treten, die die Lam|x-n der Deiks, des Maschinen 
raumes usw. speist. Von den elektrisch getriebenen M Hören 
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»üenen l (l der Ventilation. Die reine Luft wird durch 
Kanäle vom obersten Deck hinabgedrückt und dann durch 
ein nan/es System von Kanälen in alle Räume des Schiffes 
verteilt. Infolge dieses Lüftungssystems fehlen die sonst ge- 
! -unehlichen, schornsteinartigen Dnickventilatorcn auf der 
»Amerika* vollständig, klekiriseh werden weiter die vier 
an Bord befindlichen Elevatoren — drei für Gepäck und 
I idung, einer für Personen — betrieben. Die Kabinen sind 
• elektrischen Kullwärmern und Apparaten für das Heiß- 
muhen der Brennscheren versehen. Eine außerordentlich 
eielseilige Anwendung hat die Elektrizität in der Schiffsküche 
gefunden; dort werden zwei Teil erwasch in asch inen, sechs 
ii — crput/niaschinen, Heischhackmaschinen, Kaffeemühlen, 
I 'eigknetmaschineti usw. elektrisch betrieben. In der Turn- 
halle findet der Passagier die bekannten Zanderschen 
Apparate, die durch Elektrizität in Bewegung gesetzt werden. 
Auch für elektrische Lichtbader ist Sorge getragen. Die 
Schiff suhtm werden elektrisch von einer Pr.i/i>ioiis-Normaluhr 
aus in (lang erhalten, elektrische ülocken geben die Signale 
für das Oef fiten und Schließen der Schottcntüreti, der Ruder- 
lageanzetger und der L'nidrehungsan/eiger, der die Anzahl 
der Umdrehungen der Schrauben pro Minute anzeigt, wird 
elektrisch betrieben, und als Positionslatcrnen werden elek- 
trische Lampen verwendet. 

Erachtdampler „Mar» 44 , gebaut von der Eiderwerft- 
A.-G., Tönning, für die Reederei A. Hansen-Elensburg (vgl. 
S 225), liat seine Probefahrt zur vollsten Zufriedenheit des 
Bestellers erledigt und seine erste Reise nach England an- 
getreten. 



Ein vorzügliches Bild von der heutigen Leistungsfähig- 
keit des deutschen Schiffbaues gibt der Dampfer „Presldente 
Quintana' 4 , der für die Hamburg-Südamerikanische Dampf- 
schiffahrt-Ges. von den Howaldtswerken in Kiel in 
100 Tagen vom Tage der Bestellung ab gebaut und zur 
Ablieferung gebracht wurde. Der Dampfer, der am 
5. Sept. v. J. bestellt wurde, hat vor kurzem seine Probe- 
fahrt erledigt und sofort seine erste Reise angetreten. IJtttge 
zw. d. Perp. 73,19 m, Breite 10,97 m, Seitenhöhe bis Spar- 
deck 7,22 m, Tragfähigkeit 2250 1. Einrichtungen für 30 Passa- 
giere I. und 44 III. Klasse Eine Drcifach-Expans.-Mascli. 
von 750 i \>S., üeschw. 9,5 kn. 



Kohlendampfer „Helene Blumenfeld 4 ', gebaut von 
Henry Koch in Lübeck (vgl. S. 125), hat seine Probefahrt 
zur vollen Zufriedenheit der Reederei erledigt und seinen 
Dienst zwischen Newcastle und Hamburg angetreten. 

Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Kosmos-, 
Hamburg, bestellte bei der Werft von Blohm & Voß in 
Hamburg zwei Doppelschrauben-Fracht- und Passagier- 
dampfer von 8300 t Größe. Die Schiffe werden mit allen 
modernen Einrichtungen versehen und gehen in ihrer Größe 
noch über die beiden Doppelschraubendampfer hinaus, die 
bei derselben Werft bestellt sind und von denen der eine 
kürzlich bereits zur Ablieferung gekommen ist. 

Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief ein für 
die Kaufmannschaft in Stettin neu erbauter Eisbrech- 
dampfer, Bau-No. 557, von Stapel und erhielt den Namen 
„Pommern". 

Das Schiff besitzt eine Länge von 44,5 m und eine 
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Breite von 11,2 m; es hat die für den Eisbrechertyp übliche 
Form erhalten tind ist, um den Anforderungen der Eis- 
pressungen gewachsen zu sein, in seinen einzelnen Kon- 
struktionstcilen außerordentlich schwer im Material aus- 
geführt. Eine Dreifach-Expansionsmaschine von 1200 PS. 
wird auch unter den schwierigsten Eisverhältnissen eine ge- 
nügende Manövrierfähigkeit und Brauchbarkeit gewährleisten. 
Die beiden großen, mit 12 Atm. geprüften zylindrischen 
Röhrenkessel haben zusammen 3<i0 qm Heizfläche. Sämt- 
liche Räume erhalten elektrisches l icht, und w ird am Mäste 
ein großer Scheinwerfer von 70 Amp. aufgestellt. 

Den Stettiner Oderwerken wurde von der Regierung 
der Bau von drei Barkassen für die Odemgulierung über- 
tragen. Die Abmessungen der Schiffe sind folgende: linge 
18,50 m. Breite 3.25 m, Seitenhöhe 1,80 m; jedes derselben 
ist mit einer Maschine von 50 i.PS. ausgerüstet, welche dem 
Fahrzeuge eine Geschwindigkeit von 8 kn verleihen soll. 



Den Stettiner Oderwerken wurde für Berliner 
Rechnung der Bau zweier Doppelschraubenpassagier- 
dampfer übertragen. 

Die Schiffe sind 27 m lang, 5,05 m breit und 2,45 m 
hoch; sie erhalten jedes zwei Maschinen von zusammen 
120 i.PS., die ihnen eine Geschwindigkeit von 10,6 kn ver- 
leihen werden. 

Auf der Werft des Stettiner Vulcan lief der für die 
Hamburg-Amerika Linie erbaute Dampfer „Navarra" 
von Stapel. Das Schiff ist hauptsächlich für den Fraeht- 
und Zwischendecks-Passagierverkehr nach dem Iji Plata be- 
stimmt und ist deshalb auf die bestmögliche Ausnutzung ' 
der Lideräiime bei einem möglichst geringen Stauverluste ! 
größte Rücksicht genommen. Länge zwischen den Per- , 
pemlikeln 119,20 m, Breite über die Spanten 15,24 m, Tiefe 
bis Seile Hauptdeck 0,50 m. Die Wasserverdrängung des 
vollbeladcncn Schiffes beträgt 1 1 300 t, das Ablaufsgewicht 
betrug etwa 3050 t. „Navarra" ist als Einschraubendampfer 
mit geradem Vorsteven, wagerechtem Elachkiel und Schlinger- 
kielcn konstruiert, nach den neuesten Vorschriften und unter 
Speziataiifsicht des Germanischen Lloyd für die höchste 
Klasse der großen und atlantischen Fahrt als Dreidecker 
nach dem Hochspantensystem aus Stahl mit Eisverstärkung 



erstreckenden wasserdichten Doppelboden 8 bis zum Hanf- 
deck reichende wasserdichte Querschotte, deren Anordnurj 
den Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft entspricht. Ei: 
auf dem Hauptdeck errichtetes Brückenhaus von etw^ 74 r. 
länge enthält in seinem hinteren Teile geräumigen Platz zur 
Unterbringung von 300 Zwischendeckspassagieren, im me- 
ieren Teile einige Kammern für die Schiffsbesatzung, währen.: 
der vordere Teil als Laderaum dient, der jedoch im Betlan- 
falle ohne Schwierigkeiten zur weiteren Unterbringung v - 
430 Zwischen deckspassagieren hergerichtet werden kann Ar 
Rettungsbooten sind vorhanden: 6 Rettungsboote von 0,1 4 rr 
Länge, 1 Whaleboot von 8 m Länge, 1 Arbeitsboot v r 
7,10 m Iingc, wovon die beiden letzteren auf dem Pur- 
deck aufgestellt sind. Die Besatzung besteht aus 71 Mann 
Das Schiff erhält eine Dreifach-Expansionsmaschine \<<w 
24Ü0 i.PS.; Geschwindigkeit 11 kn. Es hat drei Eincrivir 
Kessel mit zusammen 9 Feuern, die für künstlichen '£\:- s 
eingerichtet sind. Die Kohlenbunker fassen etwa lOft : 
Kohlen. Das Schiff erhält in allen seinen Räumen elektmbt 
Beleuchtung. Hierfür sind im Maschinenraum zwei direkt 
gekuppelte Dampfdynamos aufgestellt. 



Nachdem vor kurzem der neue Cunard-Dampfer „Car 
manla", welcher mit einer großen Dampfturbinen-Anliii 
ausgestattet ist, seine Jungfernreise nach Amerika genua: 
hat, gehn die in der Presse geäußerten Ansichten über d t 
Turbinenanlage des genannten Schiffes ziemlich auseinander 
Rühmend anerkannt wird, w ie auch schon bei den Allan-Uncn; 
„Victorian" und „Virginian-, die bedeutende Vermindern:, 
der den Reisenden so unangenehmen Schiffsvibrationen. Da- 
gegen scheint der Dampf- resp. Kohlenverbrauch nicht xl" 
zu befriedigen. Ferner wird die Größe des erforderlicher 
Maschinenraumes, sowie die Umsteuerbarkeit der Damp- 
turbinen bemängelt. Daß die verlangte Geschwindig- 
keit nicht ganz erreicht wurde, hält man nicht für bedenk 
lieh. Man hat auch in der Tat aus bekannten Grünes 
welche in der Schwierigkeit der richtigen I^ropcllerua'r 
liegen, bei den bisher gebauten Turbincndampfern du.v. 
Probieren vielfach die richtigen Schraubcnvcrhältnissc 7u; 
Erreichung der gewünschten Geschwindigkeit gefunden. 

Der in der erforderlichen größeren Länge des Maschine 
raumes liegende Mangel der Turbinenanlagen wird einiger- 
maßen wieder ausgeglichen durch die Ersparnis in derHtor 
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Auch wirkt die tiefe Lage der Maschine günstig auf die 
Stabilititsverhältnissc des Schiffes ein. 

Die anderen beiden Mängel, der große Kohlcn- 
verbrauch und die unvollkommene Manövrierfähigkeit, können 
selbstverständlich nur auf Grund längerer Erfahrungen 
mit ausgeführten Anlagen beseitigt werden. Bei den 
ohne Zweifel vorhandenen Vorzügen der Turbinenanlagen, 
die hier wohl nicht noch einmal hervorgehoben zu 
werden brauchen, ist es jedenfalls sehr wünschenswert, daß 
die besagten Mängel bald behoben werden. Jedenfalls ist es 
noch nicht an der Zeit, ein endgültiges Urteil zu fällen. 
Sehr interessant dürfte ja der Vergleich der Fahrtergebnissc 
der .Carmania" mit denen des Schwesterschiffs »Caronia-, 
welches mit Kolbenmaschinen ausgerüstet wird, ausfallen. 
Beim Lesen der Zeitungspolemiken aber, die einerseits die 
Turbine in den Himmel erheben, andererseits sie am liebsten 
ins alte Eisen werfen möchten, ist zu bedenken, daß auch 
die Kolbenmaschine eine ganz ähnliche Entwicklung durch- 
gemacht hat, und daß z. B. auch der Wasserrohrkessel bei 
seiner Einführung anfänglich große Abneigung zu überwinden 
hatte. 

Die Allan Line läßt für den kanadischen Dampfer- 
dienst zwei neue Dampfer bauen, die mit Turbinen- 
maschinen von weit größerem Format und größerer Stärke 
als die der »Virginian 0 und »Victorian« ausgerüstet werden. 
Die neuen Dampfer sollen bis zum Frühjahr 1907 fertig- 
gestellt werden. 



Nachrichten von den Werften 



Dockgesellschaft der Nordsee-Werke m. b. H., 

Unter dieser Firma ist eine Gesellschaft in das 
Handelsregister des Amtsgerichts Emden eingetragen worden, 
deren Zweck der Betrieb von Docks sowie der Betrieb aller 
Geschäfte und Unternehmungen und die Beteiligung an 
solchen ist, die nach dem Ermessen des Aufsichtsrats dem 
Zweck der Gesellschaft direkt oder indirekt dienen oder da- 
mit in Verbindung stehen. Das Stammkapital der Gesell- 
schaft beträgt 760 000 M. Die Firma »Nordseewerke Emder 
Werft und Docks, Aktien-Gesellschaft zu Emden" hat in die 
Gesellschaft ein aus vier Sektionen bestehendes Schwimm- 
dock im Werte von 750 000 M eingebracht. Geschäfts- 
führer ist der Werftdirektor Hans L Schultz zu Emden. 



Deutsche Babcock- und Wllcox-Üampfkessel- 
Werke Aktien-Gesellschaft In Oberhausen. Das mit 

dem 30. September v.J. beendete Geschäftsjahr 1904/05 er- 
brachte nach 161 023 M (i. V. 87 809 M) Abschreibungen 
einen Reingewinn von 146 102 M (15 410 M), aus dem eine 
Dividende von 6% (0) gezahlt werden soll. Außerdem 
dienen zu Rücklagen 8480 M, zu Gewinnanteilen 2100 M 



und zum Vortrag auf neue Rechnung 15157 M. An 
unerledigten Aufträgen lagen bei Beginn des laufenden 
Geschäftsjahres 1 046 400 M vor gegen 477 720 M zur gleichen 
Zeit des Vorjahres. 

Von der deutschen Kriegsmarine ist der deutschen 
Schiffbauindustrie seit Gründling des Norddeutschen 
Bundes die Summe von etwa 900 Mill. M zugeflossen. Die 
Summe, welche ihr durch die Aufträge der Handelsmarine 
zuging, läßt sich zwar nicht genau konstatieren, da die 
Werte der einzelnen Schiffe nicht bekannt gegeben werden, 
aber jedenfalls ist die Summe für den gleichen Zeitraum 
noch größer. Um welch gewaltige Aufträge es sich handelt, 
zeigt das Beispiel des Norddeutschen Lloyd, der allerdings 
unter sämtlichen deutschen Reedereien der größte Auftrag- 
geber für die deutschen Schiffbauwerften ist. Diese Gesell- 
schaft allein hat nur vom Jahre 1892 an für ca. 243 Mill. M 
Aufträge den deutschen Werften zugehen lassen. Diesen 
Aufträgen ist es hauptsächlich zuzuschreiben, daß die deutsche 
Schiffbauindustrie ihre Leistungsfähigkeit im Bau von 
Handelstiampfern im Laufe der 90er Jahre so außerordentlich 
vervollkommnet hat. 

Als der jetzige Leiter des Norddeutschen Lloyd, 
Generaldirektor Dr. Wiegand, im Jahre 1892 in die 
Direktion des Norddeutschen Lloyd eintrat, waren von den 
196 000 Registertons, zu denen die damals vorhandenen 
76 Dampfer des Norddeutschen Lloyd vermessen waren, 
79% auf englischen Werften erbaut, während heute um- 
gekehrt von den 678 557 Registertons 80 % auf deutschen 
Werften erbaut sind. Noch deutlicher zeigt sich der Auf- 
schwung, wenn man die Pferdekräfte in Betracht zieht. Die 
Flotte des Norddeutschen Lloyd besaß im Jahre 1891 
187 256 PS., und heute hat sie deren 518 435. Von dieser 
gewaltigen Summe von Herdekräften sind nicht weniger als 
83 u / 0 aus den Maschinenwerkstätten deutscher Werften 
hervorgegangen, ein Zeichen, daß gerade die Schiffe mit 
größeren und komplizierteren Maschincnanlagen vorzugs- 
weise auf deutschen Werften entstanden sind. Der Anteil 
der letzteren an dieser Entwicklung des Norddeutschen 
Lloyd erscheint um so günstiger, wenn man die seit 1892 
erteilten Aufträge allein berücksichtigt. Während nämlich 
der Wert der den deutschen Werften erteilten Aufträge, wie 
bereits erwähnt, die Summe von rund 243 Mill. M umfaßt, 
betrug im gleichen Zeitraum der Bauwert der für den 
Norddeutschen Lloyd auf außerdeutschen Werften in Auf- 
trag gegebenen Schiffe nur etwa 9 Mill. M. 95,5% der ge- 
samten Aufträge des Lloyd sind in diesem Zeitraum deutschen 
Werften zugeflossen, während die nichtdeutschen Werften 
sich mit 4,5 % begnügen mußten. 

Von den seit 1892 dem Auslande erteilten Aufträgen 
stammen drei Dampfer noch aus demjahre 1894 („I I. H. Meier", 
»Pfalz- und »Mark"). Der nächste Auftrag an das Ausland 
(»Hannover-) erfolgte im Jahre 1899, und zwar nur deshalb, 
weil damals die deutschen Werften mit Aufträgen überhäuft 
waren. Im Jahre 19O0 wurden auch zwei Frachtdatnpfcr in 
England in Bau gegeben, weil die betreffende Werft auf 
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diesem Gebiet besondere Erfahrungen hatte. Ferner wurden 
noch in den nächsten Jahren vier auf ausländischen Werften 
erbaute Dampfer für die indo-ehinesische Küstenschiffahrt 
gekauft, weil sie sofort gebraucht wurden und weil die aus- 
ländische Werft auf diesem Spezialgebiet größere Erfahrungen 
hatte. Aber auch diese Dampfer können jetzt auf deutschen 
Werften mindestens ebensogut hergestellt werden. 

Alle übrigen Aufträge aber flössen seit 1692 den 
deutschen Werften zu. Es beteiligten sich daran die Werften 
der gan/en deutschen Küste von der Ems bis hinauf zur 
Weichsel. Der Hauptanteil , nämlich 43° 0 der Aufträge 
(nach dm Kosten berechnet), fiel dem Vulcan in Stettin zu, 
welcher auch sämtliche großen Schnelldampfer gebaut hat. 
Demgegenüber entfielen auf sämtliche Weserwerften zu- 
sammen (Bremer Vulcan, Kickmcrs, G. Selbeck, J. C. Tecklen- 
burg und A.-G. Weser) 29%. Ferner beteiligten sich an 
den Bauten die Werften Schichau in Dan/ig, Blohm&Voß 
in Hamburg, Germania -Werft in Kiel und für kleine 
Dampfer bezw. Schleppkähne H. Koch-Lübeck und R. Ilolt/- 
Harburg, J. L. Meyer - Papenburg und Möller ft Holberg- 
Grabow a. Oder. 

Die für diese Bauten ausgeworfenen Summen be- 
schränken sich aber natürlich nicht auf die genannten Werften 
und Plätze, vielmehr fließt ein ansehnlicher Teil davon auch 
den Industrien des ganzen deutschen Binnenlandes zu, den 
Stahlwerken, den Baumaterialien-Industrien, den Armaturen- 
fabriken, den Elektrizitätswerken und vielen sonstigen Hilfs- 
industrien, welche Material für den Schiffbau liefern. 

Die Stadt Malmö beabsichtigt, ein großes Trocken- 
dock zu bauen. Von den Kopenhagener Dockt ist das 

größte und neueste das auf der Refshaleö belegene, 
Burmeister & Wain gehörige Trockendock. Für dieses 
wurde Staatsunterstützung gewährt, wofür das Dock in 
Kriegsfällen den dänischen Kriegsschiffen zur Verfügung 
stehen muß. Für die Schiffe der Kriegsmarine reicht das 
Dock auch fortlaufend aus, aber nicht für die jetzigen 
größten dänischen Handelsschiffe. Darum will die Firma 
ein großes Schwimmdock bauen, zu dem die Flensburger 
Schiffbau-Gesellschaft bereits ein Angebot gemacht hat. 



Verbesserungs-Vorschlägen an die Werftlcitung heran. Diese, 
besorgt um ihre Konkurrenzfähigkeit, wollte die Forderungen 
nicht bewilligen. Darauf suchten die Arbeiter durch Ver- 
zögern der Arbeiten und Verschleppen der Akkorde ihren 
Willen durchzusetzen. Schließlich sah die Werftlcitung sich 
genötigt, um nicht durch unrentables Arbeiten größere Ver- 
luste zu erleiden, den Arbeitern die Verdienstgclegenhci; 
ganz zu entziehen, dadurch, daß sie die Werft schloß. In 
Rostock wurden dadurch IbOU Arbeiter arbeitslos. — Es ist 
jedenfalls sehr zu wünschen, daß diese andauernden wirt- 
schaftlichen Kämpfe, welche das Verhältnis zwischen Arbeit- 
gebern und Arbeitnehmern beständig verschlechtern und eine 
dauernde feindliche Stimmung zwischen den beiden Parteien 
hervorzurufen drohen, endlich ein Ende nehmen. Vorteil 
hat sicher niemand davon. 



Wie im Verlauf des verflossenen Jahres schon eine An- 
zahl von Streitigkeiten zwischen Arbeitgebern und Arbeit- 
nehmern den ruhigen Fortgang der Arbeiten und das ge- 
deihliche Wirtschaftsleben beider Parteien gestört haben, so 
ging das Jahr auch nicht zu Ende ohne einen Streik mit 
der darauf folgenden Schließung der Werft. Diesmal ist 
es die Neptunwerft in Rostock. Es haben sich dort 
dieselben Vorgänge wie bei sämtlichen diesjährigen Streitig- 
keiten abgespielt. Die Arbeitnehmer traten mit Lohn- 



Nachrichten über Schiffahrt 



und Schiffsbetrieb. 



Von der Bremer Dampferlinie „Atlas" werden im 
Hinblick auf den stetig wachsenden Verkehr mit der Levante 
im Januar 1906 zwei regelmäßige Linien mit neuerbauten 
schnellen, erstklassigen Dampfern eröffnet werden, und zwar 
/wischen Bremen —Rotterdam und Malta, Pirat*. 
Smyrna, Salonik, Dedeagalsch, Konstantinopel um 
Odessa, ferner zwischen Bremen— Rotterdam (ei« 
auch Antwerpen), Alexandrien und Beirut (event. auc 
Alexandrette, Mersina und Smyrna anlaufend und übe' 
Griechenland zurückkehrend). 
Mit Umladung in den vnrbcnaimtcn Hafen 
auch Güter nach und von allen anderen in Betracht kommerr 
den Plätzen Griechenlands, Kleinasicns, des Schwarzen 
Meeres, Syriens und Aegyptens übernommen werden. 

Um den Exportfirmen die Möglichkeit zu bieten, ihrt 
Waren nach den obigen Häfen von allen deutschen Stationer 
mit direkten Frachtbriefen über Bremen zu verladen, ist tob 
der Bremer Dainpferlinie »Atlas" unter der Bezeichnung 
»Deutscher Levanteverkehr über Bremen seewärts* mit den 
deutschen Eisenbahnverwaltungen ein Tarif vereinbart wordea 
der mit Beginn des Jahres 1906 in Kraft treten soll. 

Für Güter, welche über Rotterdam befördert wenten 
sollen, werden auf Wunsch Durchfrachten von und nach 
allen Rheinhäfcn unter Beriicksichtigung des Wasseroege> 
zur Verfügung stehen. 

Nach Uebereinkunft mit der deutschen Levante-Link 
sollen die Abfahrten von Hamburg und Bremen cinantkr 
angepaßt werden. 
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Man schreibt uns: In diesem Jahre ist der Verkehr 
auf der Aller besser gewesen als in allen Jahren zuvor, 
seit die Celler Dampf-Schleppschlifahrtsgesellschaft 

besteht, und die Anteilseigner dürfen in diesem Jahre be- 
reits auf eine gute Dividende rechnen. Ks ist denn In der 
Tat schon jetzt, wenige Jahre nach Ikginn des Unternehmens, 
unter pari keine Aktie mehr zu haben, wie das sonst wohl 
der Fall war, und die ferneren Aussichten sind sehr gunstige 
und sichere. Brachten die Schiffe der Gesellschaft im 
Jahre 1904 9303 t zu Berg und 8130 t zu Tal, so 
war der Verkehr in 1905 bis 15, Dezember gestiegen 
auf 16403 t zu Berg und 20123 t zw Tal. Der An- 
drang von Oütern war so stark, daß man bei weitem 
nicht imstande war, alle Güter zu befördern, welche ange- 
boten wurden. Bei den Kalivcrladungen schadete der 
Wagenmangcl empfindlich. Bis 4000 t Kali hätten mehr 
verladen werden können, wenn rechtzeitig und genügend 
Wagen dagewesen wüten. Für das nächste Jahr steht eine 
weitere große Verkehrssteigerung in Aussicht. Der Gesell- 
schaft ist es gelungen, mit der Vacuum Oil Company in 
Hamburg einen Vertrag zustande zu bringen, wonach sie 
mindestens 25 000 1 Rohöl von einem Anlegeplatz in W ietze 
bis nach Nordenham zu transportieren übernommen hat, 



für eine Reihe von Jahren. Da die Fabrik der Vacuum Oil 
Company auf die Verarbeitung von 501100 t eingerichtet 
witd. so ist Aussicht auf Beförderung eines noch größeren 
Quantums Darum, und weil man Aussicht hat, vom 
nächsten Herbst an bei einigermaßen gutem Wasserstande 
einen Umschlag von ca. 100 000 t zu erreichen, wird die 
Gesellschaft (meistens Bürger der Stadt Celle) zwei 
Dampfer und neun Schleppschiffe neu erbauen (die ersteren 
in Osterholz-Scharmbeck b. I'rerichs und drei der neuen 
Schleppschiffe in Hameln), ferner einen Kalischuppen für 
Lagerung von 3000 t Kali, gemäß der Abmachung mit der 
Magdeburger Firma Weichsel, die hier große Mengen 
Kali verfrachten läßt und einen Helling zur Reparatur und 
Streichung der Schiffe. Sie hat zu dem Zwecke am 15. De- 
zember v. J. eine Anleihe von 110000 M — in 15 Jahren 
rückzahlbar — beschlossen. Nach Durchführung der Pläne 
wird der Schiffspark usw. der Gesellschaft einen Wert von 
über einer halben Million Mark darstellen. (Außerdem 
kostet die I lafenanlage, wozu Stadt, Staat und Norddeutscher 
Lloyd beigetragen haben, 300 000 M, und der Staat hat eine 
ebensolche Summe zur Rußinstandsetzung verwandt.) Fehlt 
i nur noch die Möglichkeit, in ungünstigen Jahren den Wasser- 
stand regulieren zu können. Hoffentlich wird aber in 
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«Tinnen Jahren die Sehlctisenanlage bei Oldau, wozu die 
Vorarbeiten in diesen Tagen beendet sind, und eine weitere 
Schlcusenanl.igc bei W ietze, um welche bei der Regierung 
jetzt gebeten ist. eine solche Möglichkeit st h.dlen, jetzt, wo 
man sieht, wie mit Riesenschritten der Verkehr auf der 
Aller wächst. 

Seit dem t Oktober 1902 besteht zwischen dem Ver- 
band deutscher l isenbabnverwaltungen und den grollen 
Schiffahrtgesellschaften das Abkommen, dalt in die vom 
Verband herausgegebenen zusammenstellbaren Fahr- 
scheinhefte auch Strecken der Dampferllnlen auf- 
genommen werden. Bisher wurden Fahrscheine für folgende 
Strecken, die auf den Dampfern des NorddeuUchen Lloyd 
zurückgelegt werden können, in den Rundreiseverkehr ein- 
geführt: Bremen— Southampton, Southampton Cherbourg. 
Plymoulh — Bremen und Plymouth— Cherbourg, Bremen— 
Cherbourg und umgekehrt, ferner für die Reichspostdampfer- 
linien Bremen (bezw. Hamburg)- Antwerpen, Antwerpen— 
Southampton und Southampton— Genua. Neuerdings hat 
der Norddeutsche Lloyd angeregt, dieses System noch weiter 
auszudehnen, indem künftig auch die Fahrten nach Neapel 
und Port Said mit den Rcichspostdampfem, ferner die Fahrt 
Genua— Neapel— Gibraltar mit den Dampfern der sogenannten 
Mittclmeerlinie, sowie die Fahrt Marseille — Neapel - Alexan- 
drien in die Fahrscheinhefte aufgenommen werden sollen. 

Gerade so wie das Offizicrkuri*. nimmt auch das 
Maschinistenkorps der Mamburg-Amerika Linie in- 
folge der stetig fortschreitenden Vergrößerung der Gesell- 
Schaf tsflottc und des beständigen Wachsens der Gesamtzahl 
der in den Schiffen der Gesellschaft arbeitenden Maschinen- 
kräfte von Jahr zu Jahr an Umfang zu. Im September 
vorigen Jahres verfügte die Gesellschaft auf ihren trans- 
atlantischen Dampfern über W3 Maschinisten, denen sich 
315 Maschinistenassistenten anschlössen. Gegenwärtig stehen 
bereits 660 Maschinisten nebst 431 Maschinistenassistenten 
im Dienste der Hamburg-Amerika Linie. Davon sind 
150 leitende Maschinisten, und zwar 31 Ingenieure und 
125 erste Maschinisten. An zweiten Maschinisten werden 
164, an dritten 205 und an vierten 144 gezählt. Au Her den 
erwähnten 431 Maschinistenassistenten gehören noch 8 L'lek- 
triker zum Maschinenpcrsonal. Unter den leitenden Maschi- 
nisten sind mehrere, die länger als ein viertel Jahrhundert 
auf den Ozeanschiffen der Gesellschaft fahren. 



Hamburg besitzt in seinen gewaltigen Hafenanlagen 

und seinem von Jahr zu Jahr wachsenden staatlichen Hafen- 
betriebe eine Finan/quelle. deren Bedeutung für den ham- 
burgischen Staatshaushalt stetig zunimmt. Dies wird aufs 
neue durch den soeben erschienenen Lntwurf des Budgets 
für I90o bestätigt. Danach sind die Nettoeinahmen aus 
den Kaianlagen auf 4 861 tXM) M veranschlagt, während der 
Voranschlag Hir das Jahr 1905 nur mit 4 81 3 000 M rechnete. 

Der Lntwurf schätzt die voraussichtliche Hohe der 
Bruttoeinnahme speziell ans dem öffentlichen Kaibelriebe 
auf S175ÜOOM, und zwar: die Raum- und Ijdtmgs- 



gebühren us«. für Schilfe auf 4S42 00Ü M, die Gebühren 
für An- und Ablieferung der Güter auf 943000 M, das 
tjgcrgcld auf 534 000 M, das Wiegegeld auf 303 000 M, die 

1 innahme aus dem Hafenbahnbetriebe auf t 318 (XX) .M usw. 
Dieser Bruttoeinnahme werden Ausgaben gegenüberstehen, 
deren Höhe mit 5 419 000 M veranschlagt ist, so daß die 
Nettoeinnahme aus dem öffentlichen Kaibetriebe sich auf 

2 757 000 M belaufen würde. Als Ertrag aus der Ver- 
pachtung von Kaistrecken stellt der Lntwurf ungefähr die 
gleiche Summe wie im Vorjahre in Rechnung, nämlich 
1 903 (KK) M. Nahezu drei Viertel dieser Summe oder 29 % 
der gesamten als Frtrag der hamburgischen Kaianlagen in 
die Staatskasse fließenden Nettoeinnahmen werden von der 
Hamburg-Amerika Linie gezahlt, die für ihre Häfen auf 
Kuhwärdcr eine Jahrespacht von 1300 000 M und für Miete, 
Verzinsung usw. von Hafenanlagcn in Cuxhaven 1 1 1 0O0 M 
jährlich zu entrichten hat. Außer der Hamburg-Amerika 
Linie haben die Woermann-Linie, die Deutsche Ost-Afrika- 
Linie und die Deutsche Levante-Linie zusammen für eine 
jährliche Pachtsumme von 340 000 M Kaistrecken in Privat- 
betrieb. Mit kleineren Beträgen sind auch die Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft Hamburg, die Freihafcn-Lagerhaus- 
(icsellschaft usw. beteiligt. Aus der Benutzung von Eisen- 
bahngleisen endlich verspricht der Staat sich für das 
kommende Jahr eine Einnahme von 201 000 M; der Vor- 
anschlag des vorigen Jahres sah für diesen Titel nur 
114 000 M vor. 

Maßgebend für die Höhe dieser Veranschlagungen waren 
die tatsächlichen Linnahmen ans den Hamburger Kaianlagen 
im Zeitraum vom 1. Juli 1904 bis 30. Juni 1905. Diese 
tatsächlichen Einnahmen zeigen gegenüber den Ergebnissen 
des vorhergehenden Fiskaljahres einen leichten Rückgang 
der Nettoeinnahmen aus dem öffentlichen Kaibetrieb, der 
im wesentlichen auf das Ausscheiden der Schiffe der Woer- 
mann-l.inie, der Deutschen Ost-Afrika-ünie usw. aus dem 
öffentlichen Kaibetrieb und die dadurch verminderten Ein- 
nahmen an Raum- und Ladungsgebühren usw., sowie auf 
das Wachsen des Ausgabenetats, insbesondere der an Schuppen- 
arbeiter, IHörtner, Wächter und I jdemeister gezahlten Loltn- 
summen zurückzuführen ist. Durch die gesteigerten Ein- 
nahmen ans dem Hafenbahnbetriebe sowie aus der Be- 
nutzung der Anschlußgleise wurde der Rückgang indessen 
nicht nur ausgeglichen, sondern das Gcsamtresultat stellte 
sich noch um etwas besser als im Vorjahre. 

Das gute Zutrauen des hamburgischen Staates zur 
f iirtentwickelung des hamburgischen Handels- und Schißs- 
verkehrs kommt ferner in der Erhöhung der Einnahmen aus 
dem Tonnengeld und aus der Deklarationsabgabe, die der 
Voranschlag vorsieht, zum Ausdruck. Die Staatskasse glaubt 
für das kommende Jahr auf 500 000 M Deklarationsabgaben 
und 2 799000 M Tonnengeld (der vorjährige Budgetentwurf 
stellte nur =»02 000 M bezw. 2 075 000 M in Aussicht) 
rechnen zu dürfen 



Im kommenden Jahre wird außerdem Doppelschrauben- 
lampfer „Moltke", der seine große 43tagige Orient- 
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reise am 20. Februar von Genua aus antritt, Ettal ersten 
Male auch der bekannte Vergnügungsdampfer „Meteor" 
der Hamburg-Amerika Linie seinen Kurs nach den 
morgenländischen Gestaden richten. Fr wird (ienua am 
8, Januar verlassen, nach kurzer Fahrt die Rivicra entlang 
sich über Malta nach Aegypten und dem Heiligen Ijnde 
wenden, rückkehrend Athen, Syrakus, Messina, Palermo, 
Neapel besuchen und am 9. Februar wieder in Genua an- 
kommen. Seine Reise wird also 32 Tage dauern. Für 
Aegypten stehen den Teilnehmern der Fahrt 5 Tage zur 
Verfügimg, die zu einem Besuche Kairos sowie zu einem 
Ausflug den Nil hinauf nach den Pyramiden von Gizeh 
und Sakkarah, nach Memphis usw. verwendet weiden können. 
Dem Heiligen Linde sind insgesamt 7 Reisetage gewidmet, 
so daß also ausreichend Zeit vorhanden ist, Jerusalem, 
Bethlehem, Jericho, den Jordan usw. zu sehen. 

Fntsprechend der Bestimmung des »Meteor", den 
Genuß der Vergnügungsreisen zur See auch einem größeren 
Publikum zugänglich zu machen, sind die Fahrpreise denkbar 
niedrig (von 700 M aufwärts) bemessen. 

Die Syndikats-Reederei O. m. b. H. in Hamburg 

hat ihre konstituierende Versammlung abgehalten. Die 
Herren Albert Ballin und Ad. Woermann wurden zu Vor- 
sitzenden des Aufsichtsrais erwählt. Die Wahl des Herrn 
Bramslocw zum Direktor der Oesellschaft wurde bestätigt. 
Die Gesellschaft hat bereits zwei Dampfer angekauft von 
je 5000 t Tragfähigkeit, die auf der Flenshurger Werft ihrer 
Fertigstellung entgegengehen, und erwarb einen im Bau be- 
griffenen Dampfer von etwa 0500 t Tragfähigkeit, der von 
der Werft von Dobson, Stmderland, demnächst abgeliefert 
wird. Außerdem kaufte die Syndikats-Reederei den neuen 
Dampfer »Orissa* der Reederei Aktien-Gesellschaft von 1895 
und zwei neue Dampfer der Hanseatischen Dampfer- 
Gesellschaft, die gegenwärtig in der Woermann-I.inie be- 
schäftigt sind. 

Unter der Finna Societa dl navlgazlone dal Tevere 

al mare wurde in Rom unter Mitwirkung der Societä 
Generale Immobiliare, der Naviga/ione Generale und der 
Banca Commerciale Italiana mit 2 Mill. Lire Anfangskapital 
eine Aktien-Gesellschaft gegründet, um einen Schiffalirts- 
dienst zwischen Rom einerseits, Neapel, Sizilien, Livorno 
und Genua andererseits mittels besonders konstruierter 
Dampfer einzurichten. 



Die Vertiefung des St. Petersburger Seekanals 

koslel der Krone, wie der „Rull» mitteilt, 4 2001XJO Rubel, 
wobei nur die Erdarbeiten und Maschinen gerechnet sind. 
Die Arbeiten für Vertiefung des Seekanals sind im Jahre 
1901 begonnen worden und wurden bis zum August 1904 
in eigener Regie fortgeführt, dann aber einer holländischen 
Gesellschaft übergeben, welche sich verpflichtet hat. die 
Vertiefung des Kanals bis zum Jahre 1908 zu linde zu führen. 
Der Kanal soll bis auf 28 Fuß vertieft werden. 

Die in Tanger erscheinende Zeitung »Fl Africa EspafloU* 
meldet, daß, falls nicht etwa unvorhergesehene Schwierig- 
keiten das Projekt vereiteln sollten, hinnen kurzem zwischen 
Tanger, Ceuta und Tetuan eine regelmäßige Dampfer- 
verbindung unter spanischer Flagge eingerichtet werden 
würde. Die Dampfer sollen geringen Tonnengehalt und 
Tiefgang bekommen, um womöglich den neuen Kanal bei 
Ceuta benutzen und eine Verbindung zwischen den beiden 
dortigen Bais herstellen zu können. 





Statistisches. 




* . 






Sehr interessant ist ein Vergleich zwischen den 
zahlenmäßigen Betriebsangaben verschiedener Schiffe. 

Nimmt man z. B. drei nach Alter, Größe und Zweck ver- 
schiedene Dampfer des Norddeutschen Lloyd, den »Kaiser 
Wilhelm den Grollen", der seit dem 19. September 18"7 
in Fahrt ist und eine Grolle von 14 349 Registertons und 
28 (XX) PS. hat, ferner die ..Hohen/ollern", die am 27. August 
1889 in Fahrt gestellt worden ist und 6608 Registertons 
und 7500 PS. hat, und endlich die .Sachsen*, die seit 
6. April 1887 in Fahrt ist und bei 3800 PS. 5026 Register- 
tons groß ist. 

Die Meilenzahlen, welche diese drei Dampfer jährlich 
zurückzulegen pflegen, weisen nicht so große Verschieden- 
heiten auf, wie man nach ihren verschiedenen Werdekräften 
glauben möchte. »Kaiser Wilhelm der Große" machte 
nämlich bis Fnde 1904 im Durchschnitt jährlich 80 008, 
»Hohenzollern" 54 888 und »Sachsen" 62 532 Seemeilen. 
Aber die Gesamtleistung ist bei ihrem verschiedenen Alter 
natürlich ganz verschieden. Der jüngste von ihnen hat be- 
reits 580 481 Seemeilen, das ist 26.84 mal den Frdumfang 
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durchlaufen, der zweite Dampfer schon die stattliche Zahl | 
von 1005 768, das ist 46,50mal den Erdumfang, und der ' 
älteste der drei Dampfer gar schon 1 109 927 Seemeilen, 
das ist 51. 31 mal den Erdumfang. 

Was die jährlich von ihnen beförderte Iiidung be- 
trifft, so sind .Kaiser Wilhelm der Orofte- und »Hohen- 
zollern" sich darin ziemlich gleich, indem der eine Dampfer 
im Durchschnitt jährlich 15 420 cbm (insgesamt 1 1 1 790), 
der andere jährlich 14 710 cbm (insgesamt 228 000) befördert 
hat, während die ..Sachsen" jährlich sogar 22 984 cbm (ins- 
gesamt 408 000) beförderte. 

Große Verschiedenheit zeigen die Dampfer in der 
Zahl der von ihnen befördciten Passagiere. In diesem 
Punkt steht der jüngste der drei Dampfer den beiden 
anderen weit voran und hat bereits bedeutend mehr als die 
beiden anderen zusammen über den Ozean getragen, näm- 
lich insgesamt 168 281 Passagiere, das ist die Einwohner- 
zahl einer Stadt von der Größe etwa Bremens, im Jahres- 
durchschnitt 23 212. An zweiter Stelle kommt die ..Hohen- 
zollern* mit durchschnittlich 7836 und insgesamt 121 456 
Passagieren, endlich die »Sachsen" mit durchschnittlich 
1840 und insgesamt 32 638 Passagieren. 

Nun sollte man glauben, der Zahl der Passagiere ent- 
spräche auch ungefähr der Proviantverbrauch. Aber weit 
gefehlt. Derjenige Dampfer, der am meisten Passagiere 
befördert hat, weist nicht den höchsten Proviantverbrauch 
auf; denn er hat auf der Strecke Bremen— New York seine 
Passagiere durchschnittlich nur 7 Tage an Bord, während 
die .Hohenzollern" auf der Strecke Genua -New York die 
Passagiere etwa 12 Tage, und gar die »Sachsen 11 auf der 
ostasiatischen Reichspostdampferlinie bis zu 7 Wochen an 
Bord hat. So hat den höchsten Proviantverbrauch die 
»Hohenzollern" mit insgesamt 5917 592 M, dann kommt 
»Kaiser Wilhelm der Große" mit insgesamt 5 865 700 M, 
und zuletzt die »Sachsen" mit dem trotz ihrer bedeutend 
geringeren Passagierzahl immer noch großen Proviantver- 
brauch von 4 561 500 M. 

Wenn wir auch noch den Proviant, den die Dampfer 
zur eigenen Stärkung zu verzehren pflegen, nämlich die 
Kohlen, berücksichtigen, so finden wir hierin den Grund- 
satz, daß ein starker Arbeiter auch ein starker Esser ist, in 
ausgiebiger Weise befolgt; denn der jüngste der drei 
Dampfer hat mit 632 247 t Kohlen bereits über das Doppelte 



von dem gebraucht, was der älleste Dampfer in seinem bi- 
herigen Dasein verzehrte, nämlich 298 191 t, während des 
mittlere der drei, die »Hohenzollern-, es immerhin sch-u 
auf 415 669 t gebracht hat. 



Nach den Listen des Germanischen Lloyds sind In der 
Zeit vom i. bis 30. November 1905 und iqoj Fi 
Seeschäden gemeldet worden: 
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l'eber eine neue Lukenkonstruktion für Dampfer 
in der Holzfahrt lesen vir folgendes: 

Das Laden langer Hölzer im Raum war bisher nament- 
lich für Dampfer wegen der geringen Länge der Luken- 
öffnungen im Deck mit Schwierigkeiten verknüpft. Wenn 
man nicht durch Bugpforten, wie bei den Segelschiffen, die 
langen Spieren einbringen konnte, konnte man sie nur als 
Decklast fahren. Durch die Patentluken der Herren Hansen 
& Ginster in Apenrade ist nun diesem L'ebelstande ab- 
geholfen. Man hat den zwischen zwei hintereinander liegen- 
den Luken befindlichen Zwischenraum, auf dem die Lade- 
winden stehen, in Höhe der Oberkante der Luksülle, also 
als L'eherhau angeordnet und die Längssülle von Vorkante 
der vorderen Luke bis zur Hinterkante der hinteren Luke 
durchgeführt, so daß die beiden Luken nebst dem dazwischen 
befindlichen Zwischenraum zu einer einzigen langen Luken- 
öffnung vereinigt sind, die das Laden auch der längsten 
Spieren bis ganz unter Deck durch Hindurchschicben unter 
dem Uebcrhau gestattet. Der Ersatz des unterbrochenen 
Querverbandes in der Mitte der Lukenöffnungen ist dadurch 
erreicht, dafi man im Bereich des Ueberbaues die Spanten 
und Gegenspanten bezw. Hochspanten über das Deck hinaus 
bis zur Recling weitergeführt und in Höhe des Ueberbaues 
starke Balken von symmetrischem Profil an jedem zweiten 
Spant von Bord zu Bord durchgeführt und mit den hoch- 
geführten Spanten durch starke Knie verbunden hat. In 
der Mitte sind diese Balken, fünf an der Zahl, durch Raum- 
-Ifitzen oder Mittellängsschott abgestützt. Die Längssülle 
sind an den durchgehenden Balken durch Vertikalwinkel 
versteift und mit diesen sowie den kurzen Balken neben den 
Süllen durch Knieblechc verbunden, so dafi das Deck %er- 
mittels der I-ängssülle gewissermaßen an den durchlaufenden 
Balken des L'eberbaues aufgehängt ist. 

Im Hinblick auf die schon vorhandenen und die wahr- 
scheinlich noch zu erwartenden Erfolge der drahtlosen Tcle- 
graphie hat die Mamburg- Amerika Linie heute bereits fünf 
ihrer größten Passagierscliiffe, die Dampfer »Deutschland", 
»Amerika«, .Blücher", »Moltkc» und »Hamburg", mit 
Marconi-Stationen ausgerüstet; der Riesendampfer »Kaiserin 
Auguste Victoria* kommt im Frühjahr 1906 als sechstes 
Schiff mit derartiger Anlage hinzu. Jede Station besteht aus 
zwei Abteilungen, deren eine dem allgemeinen Tclcgramm- 



verkehr dient, während die andere die täglichen Nachrichten 
vermittelt, welche zu ganz bestimmten Zeiten von den beiden 
großen I^nd-Marconistationen zu Potdhu an der englischen 
und Gipe God an der amerikanischen Küste aufgegeben 
und an jeder Stelle des Atlantischen Ozeans von der be- 
treffenden Station an Bord aufgenommen werden. Bekannt- 
lich dienen diese Nachrichten an Bord des Dampfers 
»Amerika- regelmäßig auch zur Herstellung zweier täglich er- 
scheinender Zeitungen, des Atlantischen Tageblatts und der 
Atlantic Daily News. Die Stationen für den wechselseitigen 
Verkehr sind nur für eine Reichweite von ca. 200 km ein- 
gerichtet; doch pflegen ihnen täglich mehrere Verbindungen 
dadurch gesichert zu sein, daß gewöhnlich irgend einer der 
vielen größeren nordatlantischen Dampfer, die mit Marconi- 
stationen versehen sind, sich im Verbindungsbereich befindet. 
Jeder Passagier der vorgenannten Dampfer kann auf diese 
Weise täglich Telegramme aufgeben und empfangen ; für die 
Annahme der Depeschen hält sich ein Telcgraphist ständig 
im Bureau der Marconistation an Bord bereit. Die Orund- 
taxe für ein Marconitelcgramm dieser Art von zwölf Wörtern 
beträgt 6 M„ jedes weitere Wort kostet 50 Pf mehr. Die 
Gebühren für Weitergabe des Telegramms durch die Land- 
Marconi Station an die Telegraphenanstalt des Bestimmungs- 
orts werden besonders berechnet. Die für die Passagiere an 
Bord bestimmten Telegramme von Poldhu oder Cape God 
werden mit 2 M pro Wort berechnet, für die vorherige Ueber- 
mittlung des Telegramms an diese Land-Marconistationen 
gelten die üblichen Gebührensätze. Kommt ein Telegramm 
infolge Verschuldens der Marconistation nicht an, so erstattet 
die Marconi-Gescllschaft die Gebühren zurück. 



Bücherschau. 

Büeherbesprechungfen. 

Die nachstehend angezeigten Bücher sind durch jede Buchhandlung zu 
bezieben, eventuell auch durch den Verlag. 

Taschenbuch der Kriegsflotten von B. Weyer, 

Kapitänleutnant a. D. VII. Jahrgang 1906, mit 410 
Schiffsbildcm und Skizzen. München, J. F. Leh- 
mann's Verlag. Preis M 4,50. Ein Nachtrag erscheint 
im Erühsommer 1906 und wird den Beziehern dieses Buches 
unentgeltlich übermittelt. 

Das Weyer'sche Büchlein erfreut sich bereits großer 
Beliebtheit. Seine Angaben sind zuverlässig und umfassend. 
Man findet häufig in Zeitschriften usw. Angaben, die aus 
dem Weyer entnommen sind. Jeder Fachmann weiß, 



= Parts 1000: GOLDENE MEDAILLE. SS 



1 nroop $f Rein 

m- Mß Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik • • 
■ v • • und Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen bis zu den 
grossesten Dimensionen für den 
Schiffsbau und den Schiffs- 
maschinenbau. 
Vollendel Ii Coottnctiti ind Aisfllm} 

DtUaehtorf 1902: GOLDENE MEDAILLE. V KOL. PREUSS. SIAATSMEDAILLE IN SILBER, in 




Digitized by Google 



SCHIFFBAU 



wie sehr diese Eigenschaft eines Tabellenwerkes zu 
schätzen ist und wie selten man sie findet. Der Inhalt 
des Büchleins ist dem gegenwärtigen Bestände der 
Kriegsflotten entsprechend erweitert und ergänzt. Das 
Titelbild zeigt das neue 240 t Unterseeboot der Gernunia- 
werft. Im II. Teil sind die neuen Hottenbauplänc der ver- 
schiedenen Staaten mit vergleichenden Uebersichten der 
Bestände und der Neubauten gegeben. Der III. Teil enthält 
ausführliche Angaben über Artillerie. Der IV. Teil bietet 
außer verschiedenen Organisationsangaben unserer Marine 
ausführliche Statistiken über die deutschen Werften, Reede- 



Hochhob-Kondenswasser-Ableiter 

= „Hydrophan" = 

Unerreichte Leistungsfähigkeit 

Kflr d. höchst. Danipidrücke verwendbai 
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zuverlässiger Wirkungsweise 




Rather Armaturenfabrik und 
Metallgiesserei G. m. b. H. 

Rath bei Dasseldorf. 



Filze für technische Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze, Isolierungs-illze, 

Schleif- und Polier-Filze, 

filze für Pulver- und Kunitions-Jabriken, 

sowie für sämtliche andere technische Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Carl Gunther * Ck Tilz-Jabrik 

BERLIN NO. 18. 
Vertreter in Hamburg: Arnold Reuter, BOschstr. 7. 



reien, Schiffbautätigkeit usw. Im V. Teil sind sehr schätzens- 
werte Entfenuingstabellen und sonstige Angaben von all- 
gemeinem Wert enthalten. Bei dem billigen Preis ist dem 
hübsch ausgestatteten und inhaltvollen Werke weite Ver- 
breitung zu wünschen. 



Die Dampfturbine von Wllh. H. Eyermann. W- 

lag von R. Oldenbourg, München und Berlin. Frei? 
9 M. Mit 153 Abbildungen, 6 Tafeln und einem Patent- 
Verzeichnis. 

Dies ist ein Buch für den Konstruktionstisch. I(< 
dem vorläufig noch vorhandenen Mangel an Grundlagen 
für tntwürfe und Berechnungen von Dampfturbinen ist ein 
derartiges Werk mit Freuden zu begrüßen. Nachdem in 
den beiden ersten Abschnitten der Arbeitsvorgang vir 
Dampfturbine und die thermodynamischen Grundlagen unv 
weiser Beschränkung auf das unbedingt Notwendige be- 
sprochen sind, werden im III. Abschnitt die Konstruktion»- 
demente in ausführlicher Weise und unter Beigabe zahl- 
reicher Illustrationen der bisher in der Praxis bewahr 
Ausführungen geschildert. Im IV. und V. Teil bringt der 
Verfasser durch Beispiele erläuterte BerechnungsmcthoJcn 
des Dampfverbrauchs und der sonstigen Einzelheiten. Eine 
Anzahl von Rechentafeln, deren Gebrauch sich in der 
Praxis als bequem und zweckmäßig erwiesen hat, ist dem 
Buche beigefügt. Der VI. und VII. Teil enthält Bcschrc 
bungen ausgeführter Anlagen, sowie auch Gesichtspunkte 
für die Konstruktion von Schiffs- und I.okomotivturbinoi 
Den Schluß bildet eine übersichtlich geordnete Zusammen- 
stellung der bis jetzt erschienenen, für die Turbincn- 
konstruklion wichtigen deutschen Reichspatente. Seiner: 
Zwecke: ein l.ehr- und Handbuch für Konstrukteure uiv 
Studierende zu sein, entspricht das Werk vollkommen. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Die Drallfrage bei den Schiffsgeschützen. Mitteilungen a. .: 
Gebiete des Seewesens. No. 1. Aufsatz, in dem de- 
Nachweis gebracht wird, daß es für lange Geschützn* 
vorteilhafter ist, konstanten Drall anzuwenden sta:; 
ptssiven, mit Rücksicht auf die kleinere Widerstandarivi 
in der I ührting des Geschosses. Bei den früheren kurw 
Rohren und den früher verwendeten Pulversorten bot er 
progressiver Drall insofern Vorteile, als ein geringerer 
lxistendruck zur Sicherung des Führungsmaterials gege;: 
Abscheren erzielt wurde. 

Kriegsschiffbau. 

Die Probefahrten S. M. Schiffe „Erzherzog Karl" und iSwt 
Georg". Mitteilungen a. d Gebiete des Seewesens. N" ■ 
Wiedergabe des IVogramms für die l*robcfahrten der Be- 
nannten beiden Schiffe mit ausführlichen Zahlenangaben 
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über die erhaltenen Ergebnisse. „Erzherzog Karl» er- 
reichte bei Ni - 17 900 PS. und 138 Umdrehungen eine 
Geschwindigkeit von 20,4 kn, während .Sankt Georg" mit 
Ni = 15 300 PS. und 135 Umdrehungen 22 kn lief. Ge- 
wichtsangaben für die Hauptgruppen der Maschinen- und 
Kesselanlagen beider Schiffe und zwei Abbildungen von 
ihnen. 

Ueber Unterseeboote. Ebenda. Ueberblick über die Ent- 
wickelung der Unterseeboote, über die Unglücksfälle, die 
sich ereignet haben, und über die Mittel, künftigen Un- 
glücksfällen vorzubeugen, wobei besonders die Aeußeningen 
des bekannten Captains Bacon berücksichtigt werden 

Les cannonieres americaines »Dubuque- et »Paducah«. Lc 
Yacht. 2. Dezember. Längsschnitt, Stauungsplan und 
eine Abbildung von den beiden genannten Kanonen- 
booten. Die Abmessungen sind: L = 60,% m, B — 
10,66 m, H ™ 6,90 m, Tiefgang = 4,03 m, Depl. = 
1085 t. Armierung: 6 10,1 cm-, 4 4,7 cm-, 2-3,7 cm- 
Geschütze und zwei Maschinengewehre. Ni = 1180 i.PS 
Geschwindigkeit = 12,9 kn. 

Handelsschilfbau. 

The new Hamburg-Amcrican liner „Amerika". Marine 
Engineering. Dezember. Kurze Mitteilungen über die 
erste Reise des genannten Dampfers und Beschreibung der 
für gesellschaftliche Zwecke bestimmten Räume. Mehrere 
Abbildungen von den Räumen 

Recent turbine steamers. Marine Engineering. Dezember. 
Angaben über folgende Turbinendampfer: »Manxmann». 
die neue Jacht für König Edward VII., „Princesse Elisa- 
beth" um! „Maheno*. Abbildungen von den Schiffen. 

The turbine steamship „Carmania". Page s Wcckly. 15. De- 
zember und: Les nouveaux cunarders. Lc Yacht. 
16. Dezember. Wiederholung einiger Angaben über den 
Cunard-Dampfer „Carmania«. Zwei Abbildungen. .Vergl. 
Schiffbau VII. Jahrg. S. 284. 

Militärisches. 

Die Manöver der verstärkten französischen Mittelmeer- 
Eskadre 1905. Mitteilungen a. d. Geb. des Seewesens. 
Besprechung des Verlaufes der franzosischen Klotten- 



Manöver im letzten Jahre, die nach den Ideen des Ad- 
mirals Fournier ausgeführt wurden. Es wird anerkannt, 
daß manche Neuerungen Fourniers, wie z. B. im Signal- 
wesen, erstrebenswert seien, aber es wird auch betont, daß 
die Manöver nicht eine Ueberlegenheit der Eoumierschen 
Schlachtformation — die taktische Einheit von drei Schiffen 
in variabler Winkelformation - über die einfache Kiel- 
linie ergeben hätten. 

Schiffsmaschinenbau. 

Superheated steam tests on steamer „James C. Wallace". 
Marine Engineering Dezember. Eingehende Zahlen- 
angaben über vier Dampfversuche auf dem Dampfer 
„James C. Wallace-. Der Dampfer hat zwei Babcock & 
Wilcoxsche Kessel mit einer Hei/fläche von 270 m* und 
einem Arbeitsdruck von 17,7 kg/cm*. Jeder Kessel hat 
einen Ueberhitzer von 38,5 m 2 Heizfläche. Bei einer 
Ueberhitzung des Dampfes um 50° C ergab sich eine 
Kohlenersparnis von 14,5% 

Marine steam turbine developmcnt and design. The Nautical 
Gazette. 30. November. Wiedergabe eines Vortrages von 
E. M. Speakman vor der Society of Naval Architects and 
Marine Engineers. Mehrere Skizzen, Tabellen und Ab- 
bildungen. Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg. S. 285. 

Jacht- und Segelsport 

Le yawl ä moteur auxiliairc „Gabian". Le Yacht. 9. De- 
zember. Takelriß und Einrichtungsskizzen von der Jacht 
-Gabian-, die folgende Abmessungen hat: I. über alles 
= 13,00 m, LWL = 9.80 m, B = 3,20 m, Tiefgang = 
1,24 m, Segelfläche — 102 m*. Ein Petroleummotor von 
20 PS. verleiht dem Boote eine Geschwindigkeit von 6 kn. 

Le yacht de 1 tonneau ä derive „Loup-Blanc". Le Yacht. 
16. Dezember. Angaben über das Boot und die Ab- 
messungen seiner Bauteile. Linien und Takelriß. 

Le yacht ä moteur auxiliaire „Sans-Atout". Le Yacht. 
16. Dezember. Beschreibung der Jacht „Sans-Atout", die 
folgende Abmessungen hat: I. über alles = 13,60 m, 
LVL*= 11,10 m, B ^ 3,80 m, Bwl ^ 3,64 m, Tief- 
gang - 1,80 m, Depl. 18,3 t, Segelfläche = 119,2 m*. 
Linien, Takelriß und eine Abbildung. 



Otto Troriep, Rheydt 

Werkzenpasehinen aller jgj Ifir Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 

speziell für den Schiffsbau, als: Böidelmaschinen, Btemmkanienfrnis- 
maschinen, Blechkanteuhobelmaschinen, Blechbiegmaschiacn, Schceren, Pressen, 
Radialbohrmaschinen, Koaselbohrmaschincn (ein- und melirspiiulelig), Fraismaschitipn, 
sowie Hobelmaschinon, Drehbänke etc. etc. 



Verticale Hobelmaschine 



von 1800 mm Hobelhöhe 
1500X800 mm Tischverschiebung. 
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Verschiedenes. 

Chain cable joining shackle. Marine Engineering. Dezember. 
Beschreibung des Patent-Kettenschäkels der Duisburger 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. Bechern & Ketmann. 
Skizzen und Abbildungen. Vergl. Schiffbau, V. Jahrg. 
S. 497. 

Tests of the floating dry dock „Dcwcy". Page's Weekly. 
8. Dezember. Angaben über die Zeiten des Ein- und 
Ausdockens für mehrere Schiffe der amerikanischen Marine 
in dem Dock „Dewey" für die Philippinen-Station. Zwei 
Abbildungen. 

Der Clayton-Apparat. Allgem. Schiffahrts-Ztg. 16. Dezember. 
Bericht über eine Erprobung des Clayton-Apparates, die 
von der Norddeutschen Maschinen- und Armaturen-Fabrik 
in Gegenwart der Vertreter von Gesundheitsbehörden und 
Schiffahrtsgesellschaftcn auf dem Dampfer „Preufien" vor- 
genommen wurde. Es zeigte sich, daß bereits nach einer 
halben Stunde Ratten und anderes Ungeziefer zum größten 
Teil getötet war. Im allgemeinen läßt man aber das Gas 
2—3 Stunden in dem zu desinfizierenden Raum. 

Das chemische Feuerlöschwesen an Bord unter besonderer 
Berücksichtigung des Clayton-Apparates. Sec-Maschinistcn- 
Ztg. 15. Dezember. Kurzer Ueberblick über die ver- 
schiedenen chemischen Feuerlöschsystcmc, von denen das 
System Clayton sich als das wirksamste erwiesen hat. 
Skizzen von einem Clayton-Apparat. 

Galvanische Verzinkung. See-Maschinisten-Ztg. 15. Dezember. 
Besprechung der Vorteile, die das galvanische Verzinken 
vor anderen Verzinkungsvcrfahren für Gegenstände hat, 



die in der Marine verwendet werden: dünnere Zinkschicht 
bei größerer Dauerhaftigkeit des Ueberzuges. 
Die Erweiterung des Hafens von Antwerpen. Zeitschrift für 
Binnenschiffahrt. Heft 22. Mitteilungen über die gf- 
planten Erweiterungen des genannten Hafens. Vergl 
Schiffbau, VII. Jahrg. S 244. 
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Der deutsehe Schiffbau im Jahre 1905. 

Von F. Meyer. 



Die schon gegen Ende des Jahres 1904 ein- 
setzende Besserung der Konjunktur im Schiffbau hat 
im verflossenen Jahre angehalten. Die deutschen 
Schiffswerften waren im allgemeinen gut beschäftigt 
und nehmen auch in das neue Jahr noch viel Arbeit 
mit hinüber. Außerdem hofft man allgemein auf eine 
«eitere Steigerung des Bedarfs an Schiffen. In dieser 
Beziehung hat der russisch-japanische Krieg gewisser- 
maßen nutzbringend gewirkt. Der Anteil Deutsch- 
lands am Schiffbau für andere Nationen könnte großer 
sein. Die Werften sind in letzter Zeit fast ausschließ- 
lich für die deutschen Reedereien tätig gewesen. 

Eine wie wichtige Rolle in neuerer Zeit die 
Schiffahrt und der Schiffbau in Deutschlands Wirt- 
schaftsleben spielen, braucht hier wohl nicht besonders 
hervorgehoben zu werden. Das Interesse des großen 
Publikums wird durch die ständigen Nachrichten der 
Tagesblätter und Fachzeitschriften über die dauernden 
Fortschritte unseres Seewesens beständig gesteigert 

Außerdem sind in letzter Zeit mehrere hoch- 
interessante statistische Arbeiten veröffentlicht worden, 
welche die Wichtigkeit des deutschen Schiffbaues in 
hohem Maße hervorheben. Es sind hier außer den 
periodischen Veröffentlichungen des Kaiserlichen 
statistischen Amtes, des Germanischen Lloyd und der 
ü brigen Klassifikations-Oesellschaften und des Vereins 
der Schiffswerften namentlich folgende Schriften zu 
nennen: 

F. Stcllter, Die Entwickelung der deutschen 
Schiffbau-Industrie, Schiffbau VII. Jahrgang 
No. 1 und 2. 

(j. Haekel, Die Entwickelung der deutschen 
Kriegsmarine in ihrer Bedeutung für den 
deutschen Schiffbau. Schiffbau VI. Jahrgang 
No. 17 und ff. 



Die Entwickelung der deutschen Seeinteressen, 

Sonderheft zur Marine-Rundschau 1905. 
Jahrbuch der Reedereien und Schiffswerften, 

Hamburg, Verlagsanstalt und Druckerei A.-O. 
Nauticus, Jahrbuch f. Deutschlands Seeinteressen, 1905 
Wenn auch immer noch eine Anzahl deutscher 
Schiffe in England gebaut wird, so wird doch bei 
weitem der größte Teil in Deutschland gebaut. Wie 
in dem Stellterschen Aufsatz nachgewiesen wird, sind 
auch die deutschen Werften vollständig imstande, den 
heimischen Bedarf an Schiffsräumen herzustellen. 

Der Oesamtwert der z. B. vom Norddeutschen 
Lloyd seit dem Jahre 1892 deutschen Werften in 
Auftrag gegebenen Neubauten beläuft sich auf rund 
200 Mill. M, während in dem nämlichen Zeitraum 
nur für 16 Mill. M auf ausländischen Werften ge- 
baut wurden. In den letzten sechs Jahren ist vom 
Norddeutschen Lloyd überhaupt kein Dampfer mehr 
ausländischen Werften in Auftrag gegeben worden. 

Daß überhaupt noch Dampfer aus England be- 
zogen werden, liegt einmal daran, daß dort die Preise 
geringer sind, und dann daran, daß eine Reederei 
häufig genötigt ist, schnell in den Besitz eines 
Fahrzeuges zu gelangen, um ein Geschäft nicht aus 
der Hand zu geben. Die englischen Werften bauen 
aber vielfach Schiffe auf Spekulation, und diese ge- 
wissermaßen als Massenartikel hergestellten Fahrzeuge 
lassen sich dann natürlich bei eintretendem Bedürfnis 
schnell fertigmachen und dem vorliegenden Zwecke 
anpassen. 

I. Deutsche Werften. 

Ueber Größe und Zustand der deutschen Werften 
sind im vorigen Jahie einige Zahlen gebracht worden 
(vgl. Schiffbau VI. Jahrg. No. 8). Genauere Angaben 
sind in den oben erwähnten neueren Veröffentlichungen 
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enthalten, wenn Aich die Zahlcnwerte häufig nicht 
ganz genau und lückenhaft sind. 

Nach dem Stande ihrer Bautätigkeit einschließlich 
Kriegsschiffbau im verflossenen Jahre ordnen sich die 
bedeutenderen Seeschiffswerften etwa folgendermaßen: 



Reihenfolge der gröl Seren deutschen Werften 

nnch item .. . ... n.uh item 



nach der Zahl J 

der .ibiHi'frrtcn Schifte 



Hr.-Toi.rK.ngch lwh 7M Hr.-T.mnenj.eh. 

ilcr im Bin lK-limll. Schifte 



1 Howaldt Blohm & Volt Seebeek Vtilcan, St. 

2 Neptun Brem Vulcan Flensburg Blohm «i VolS 

3 Brem. Vulcan Schierau, D. Howaldt Flensburg 

4 Seebeck Flensburg Brem. Vulcan Brem. Vulcan 
ä Flensburg Tecklenburg Neptun A.-G. Weser 
0 Sehichau, D. Germania Germania Tecklenborg 
7 Tecklenborg Howaldt A.-G. Weser Germania 

7 Henry Koch Neptun Tecklenborg i Neptun 

0 Blohm & Voß Reiherstieg Blohm & Voß; Söllichau, D. 

10 Eiderwerft Vulcan, St. Vulcan, St. Howaldt 

11 A.-G. Weser Henry Koch Eiderwerft | Seebeck 

12 Reiherstieg Eiderwerft Henrv Koch Eiderwerft 

13 Germania Seebeck Schierau, D. I Reiherstieg 

14 Vulcan, St. A.-G. Weser Reiherstieg | Henry Koch 

Die Erweiterung und Vergrößerung der Anlagen 
der Kaiserlichen Werften in Wilhelmshaven, Kiel 
und Danzig ist auch im verflossenen Jahre fort- 
gesetzt worden und noch nicht zum Abschluß ge- 
kommen. 

Auch im Leben der Privatwerften haben sich 
teilweise bedeutsame Ereignisse abgespielt, von denen 
die wichtigsten hier noch einmal int Zusammenhang 
erwähnt werden mögen. 

Die neue Werft »Nordseewerke" in Emden 
wurde am 1 1. Januar eröffnet. Die Werftanlagen sind 
zum größten Teil vollendet, und es sind schon 
mehrere Schiffe zur Ablieferung gekommen. Zurzeit 
ist bereits Baunummer 20 in Arbeit. 

Die Firma Frcrichs & Co., welche bisher in 
Osterholz-Scharmbeck auf einer kleineren Werft kleine 
Fahrzeuge, besonders Heckraddampfer und Barkassen 
baute, hat bei Nordenham ein größeres Terrain er- 
worben und richtet dort mit einem Kapital von 
1,5 Mill. M eine Werftanlage für große Seeschiffe 
ein. Die ersten Schiffe stehen dort bereits auf den 
Helgen. 

Die bereits seit 1840 bestehende Schiffswerft 
von J. C. Tecklenborg A.-O. in Geestemünde hat 
ihr Betriebskapital um 500 000 M erhöht und ihre 
Anlagen bedeutend erweitert und ausgebaut. 

Die Werft von G. Seebeck A.-G. in Bremer- 
haven hat ebenfalls durch Landankäufe und Er- 
richtung neuer Werkstätten ihren Betrieb vergrößert. 
Die Werft geht von ihrer Spezialität, dem Fisch- 
dampfcr-Bau, mehr und mehr auch zum Großschiff- 
bau über. 

Die A.-G. Weser in Bremen ist vollständig 
nach ihrer neu angelegten Werft in Gröpelingen 
übergesiedelt. Das Aktienkapital ist verdoppelt worden 
und hellet jetzt T.t .Will. M. 

Der Ii rem er Vulcan in Vegesack hat sein 
Aktie;. kapital \<ir kurzem um 1,5 .Mill. M erhöht. 
Außerdem ist ,- s ihm gelungen, den ungünstigen Ab- 



schluß des vorigelt Jahres durch erhöhte Bautätigkeit, 
die sich infolge der verbesserten Wcrfteinrichtungeri 
lohnender gestaltete, wieder gutzumachen. 

Die Schiffswerft von R. C. Rickmers A.-G. ir. 
Bremerhaven wird ebenfalls bedeutend erweitert. Die 
Werft baute bisher fast nur Schiffe für eigene Rech- 
nung — die allerdings häufig später verkauft wurden 
— , sie geht jetzt mehr und mehr dazu über, au. 1: 
für fremde Rechnung zu bauen. 

In Hamburg hat die Werft von Blohm b 
Voß, wohl um der drohenden Konkurrenz de- 
Stettiner Vulcan zu begegnen, ihr Gebiet ganz be- 
deutend erweitert. Außerdem soll ein 35 000 t- 
Schwimmdock, sowie ein 150—200 t-Schwimmknn 
gebaut werden. 

Auch die Reiherstieg-Werft macht durch An- 
kauf benachbarter Grundstücke und Ausbau ihrer 
Werkstätten und Erneuerung ihrer Einrichtungen 
kräftige Anstrengungen, ihren Betrieb den moderner 
Anforderungen entsprechend auf der Höhe zu haller 

Die Firma Holtz-Harburg hat eine kleinere 
am Reiherstieg gelegene Werft gekauft und da* da- 
neben liegende Terrain vom Hamburger Staat ge- 
pachtet, um später ihren Betrieb dorthin zu Verleger 

Größere Erweiterungen und Neubauten hat auch 
die Werft von J. H. N. Wichhorst in Hamburg er- 
fahren. 

In Hamburg soll nach Zeitungsnachrichten ein 
neue Schiffbau - Gesellschaft im Entstehen be- 
griffen sein. 

In Dresden ist die den Vereinigten Elbschiffahrt- 
Gesellschaften A.-G. gehörige Werft in Uebigau von 
der Dresdener Maschinenfabrik und Schiff- 
werft Uebigau A.-G. pachtweise übernommen 
worden. 

Die Eiderwerft A.-G. in Tönning entvicke' - 
eine sehr starke Bautätigkeit, während die Größe der 
gebauten Schiffe beständig wächst Der Bau eine 
großen Schwimmdocks ist geplant, und die Be- 
schaffung der dazu erforderlichen Geldmittel ist ge- 
sichert. 

Auch in Lübeck, wo man sich mit großer 
Plänen für die Errichtung neuer Hafenanlagen m: 
Industriestätten beschäftigt, ist der Plan zum Bau 
einer neuen Schiffswerft großen Stils aufgetaucht 

Das wichtigste Ereignis auf dem hier be- 
handelten Gebiete war wohl die in diesem Jahre be- 
schlossene Anlegung einer Filialwerft in Hamburg 
durch den Stettiner Vulcan. Dieser Plan, v 
dem schon seit etwa 10 Jahren die Rede war, sche r' 
jetzt in großartigster Weise zur Durchführung m 
gelangen. 

Die Werft von Nüscke fr Co. in Stettin h.i" 
ihr Schwimmdock vergrößert und außerdem e:m 
Reihe von Verbesserungen ihrer Betriebseinrichtungei 
und Werkzeugmaschinen vorgenommen. 

Bei J. W. Klawitter in Danzig wurde durch 
einen Brand ein großer Teil der Werftgebäude ver- 
nichtet. Dieselben sind aber in bedeutend ver- 
besserter Weise wieder errichtet, und ist dadurch der 
Betrieb modernisiert worden. 
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Die Werft von Caesar Wo II heim in Kusel 
hei Breslau ist infolge reichlicher Arbeitsaufträge in 
vier Lage gewesen, ihre Werkstatteinrichtungen be- 
deutend zu vergrößern. 

Während hiermit die Hauptereignisse aus dem 
Werftleben im verflossenen Jahre kurz noch einmal 
aufgeführt sind, ist noch zu erwähnen, da» auf fast 
allen Werften neuere Werkzeugmaschinen und Hilfs- 
einrichtungen, wie z. B. moderne Hellingkrane, von 
denen im Schiffhau mehrere beschrieben worden sind, 
zur Einführung gekommen sind. 

Die Schiffbaumaterial liefernden Walzwerke haben 
unter dem Namen »Schiffbaustahl - Kontor 
O. m. b. H. in Essen a. d. Ruhr" eine Vereinigung 
geschlossen, durch welche sämtliche Bestellungen an 
Platten und Formstahl zu gemeinsamen Freisen ver- 
mittelt werden. 

Der „Verein Deutscher Schiffswerften", 
dem alle größeren Werften angehören, veröffentlicht 
von Zeit zu Zeit interessante statistische Angaben 
über Produktion, Materialverbrauch usw. der Werften. 
Wie wir hören, wird im diesjährigen Jahrbuch der 
Schiffbau technischen Oesellschaft eine ausführliche 
Berichterstattung über den Stand des deutschen 
Schiffbaues durch den Verein der Schiffswerften 
erfolgen. 

Eine bemerkenswerte Erscheinung des Werft- 
lehens im verflossenen Jahre bilden die vielen 
Streitigkeiten zwischen Arbeitgehern und 
Arbeitnehmern. Hartnäckige, lange dauernde 
Streiks und als Oegentnaßregel Schließungen der 
Betriebe haben den Werften teilweise Verluste, den 
Arbeitern aber keine nennenswerten Vorteile gebracht. 
Die Werften klagen über mangelhafte Qualität des 
Arbeitcrpersonals, namentlich unter den Eisenschiff- 
bauern, Auch wird die, namentlich bei den jüngeren 
Leuten, beobachtete Wanderlust sehr getadelt. 

II. Neubauten der einzelnen Privatwerften. 

Auf Grund der vom Germanischen Lloyd zur 
Verfügung gestellten Listen ist über die Bautätigkeit 
der Privatwerften im Jahre 100i folgende geographisch 
geordnete Zusammenstellung gemacht worden. 

a) Seewerften an der Nordsee. 
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Werft 
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Jj 


I 
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1 


N<h* im 
Hr. KT. 


Bjii 
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h) Setwerf tcn an der Ostsee. 
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ft: Co . 
Stettin 




Kl Pass.-Dpf. - — 

Kl Frachtd. . 4 3 514 I S7ti : 
Schwimm- 

dock . . . 1 850 

Zus. 5 4 364 1 87(1 2 2 000 1 700 



Vulcan, 
Stettin 



Or. Sclmelld. 
Or. Poskl. . 
Passagicrd. 
I inienschiffe 
Kl Kreuzer . 
Torpedobt.- 
Zerstörcr . — — 



- 1 19 400 

- - - 3 40 470 
I 1 916 6 000 — 

1 9 340 18 000 I 9 340 

1 2 800 10 000 - - 



45 000 
27 300 

18 00t) 



I 



300 6 800 



Zus. 3 14 056 34 000 0 09 510 97 100 



J oha n Il- 
sen ftCo., 
Danzig 



J. VT. Kla 
vsittcr, 
Dan/ig 



Raddampfer . 
Schlepper 
Wohnsthiffc 
Bagger- 
prähme . 



170 

485 - 
320 - 



320 - 
— 1 



05 180 



F. Sd.i- 
chau, 
Danzig 



Zus. 12 


975 


320 1 


65 


180 


- Dampfbagg.- 






f 






Prähme . . 


2 


620 


360 






Barkasse . . 


\ 


28 


100 — 






Schtt'iuiui- 












kran . . . 


! 


216 








Teeröl- 












leichter . . 


1 


360 








Kahn . . . 


1 


21 








Raddampfer . 






1 


300 


400 


Spritzen- 












darnpfer 






- 1 


35 


100 


Prahm . . 






1 


159 




Zus. 




1 245 


400 3 


494 


500 


Or. Postil 








18000 


1 1 500 


Kabeldampf. 






.: ? 


2 500 


2 000 


Kl. Frachtd. 


3 


2 315 


1 75C - 






Bagger . . 




l 490 


1 400 - 






Schwimm- 








i 


kran . . . 


1 


50 








I.iiiienscliifte 




20 (100 








Zus. 


8 23 855 35 15(1 3 20 5(10 13 500 



O. Fech- 
ter, 

Königs- 
berg 



Raddampfer 
Schlepper 
Heckraddpf. 
Barkasse . . 
Kl. Segel 
>chiff . . - 
Schleppkahn 



! 



(»70 2 05(1 
91 270 1 

100 1 :m _ 

— . 1' 



! 



14 

32 



150 
15 



Zus. 7 1221 3 620 4 151 



R Schnei- 
der fcCo., 
.Meinet 



Schlepper 
Tomieiilcgcr. 
Prähme . . 



59 



105 
190 



Zti>. 



£ - - - ~ 



I 17 - 



59 190 



c) Fluliwerften am Rhein. 



3 


1 412 


2 870 




248 


580 


Oebr. 


Raddampfer . 


J 


547 


3 


2 «>05 


2 050 




3 730 


2 05i 1 


Sach Seu- 


Heckraddpf. 






1 


18 


00 








lberg. 


1 ischdampfer 


1 


355 


2 


030 


1 30O 








Cöln- 


Barkasse . . 


1 


12 


l| ! 


68 


80 




1 




Deiilz 


Britckenpon- 




















ton . , . 


2 


01 


2 


88 




1 


27 "> 


'JOII 




Sehwimm- 












3' 




1 MI 




kran . . . 


1 


48 



700 4 2 619 4 407 

— 1 III 120 

400 - - 

25 - 1 — — 



Zus. 12 5 1?1 h 420 !n ■ 



Zu-, 0 1 IV>3 1 1-25 5 ' 1 527 
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Werft Schiffsart ■= 



Wult im I4.iu 



Lve. Her- Raddampier, 
ninghaus, Krandamplcr 
Duisburg Schwimm- 

kranc . . 
Schlepp- 
kähne . . 
Bagger- 
prahme . . 
I'oinniis . 
Ladcunlage . 



Union 
A.-U., 

Dort- 
mund 

AU-Utc- 
richcr 
Schiffs- 
werft. 

Meiderieh 



Schlepp- 
kähne 



^ Br.-RT i.PS. ^ Hr.-RT i.1<S. 

1 217 450 

1 450 - - 

1 87S 1000 1 178 - 

0 4 170 - 5 3 388 

:, * - 

"? 120 - - — — 

Zus. 14 5 825 l 450 7 3 7S3 4 SO 

~' i r _r 

3 I 10} - b 1 Sil) 



Schleppkahn — — — I 



550 



Schau- 


Raddampfer . 


1 


so 










bach & 


Barkassen 


1 


4h 






z 




(iraeiner, 


Kähne. . . 


' 


134 










Cohlenz 


Brücken- 
















Schiffe . . 


4 


64 




1 


24 






Pontons . . 


5 


30 













/us. 


20 


■m 






24 




Clir. Ritt- 


Raddampfer . 


1 


(.20 


1 250 


I 


400 




hot. 


Schlepp- 














Kastel 


kähne . . 


Ii. 


7 3t>7 




1 


3 t»S0 






Seeleichter . 


2 


230 












Brfickeit- 
















schiff . . 


1 


4') 












lVtro|.-|ank- 
















kähne . . 


2 


(x>0 












Zus. 


22 


8 02o 


1 250 


1 


4 OSO 


SiO 



Schilfs- u, Schlepper 
Maschi- Bereisungsd. 
nenbau- Motorkähuc 
A.-O., Bagger . 

Kahne. . 
Pontons . 
Taitcher- 
schiffc . 



Mann- 
heim 



OS 

120 

230 

tm 

143 
810 



200 — 
- f| 1 
20 I 
1 



00 
120 
102 



ISO 
25 



Zus. 13 1 083 220 3 



d) FlufWerften an Oer Elbe. 



411 205 



Dresdner Schlepper . 0 

Masch.- I.ntscikipf. . 1 

Fabrik u. Kl.Pass,Dpf. 1 
Schilfs- rlnlifraclit- 
\» erft. dampfet' . . 

lebigau. Minenleger . - 

A.-(i. Baggerprahm I 

Schuten . . 3 

Schleppkähne lo 

Schwirnni- 

ki an ... I 

Tankkätme . 2 



I 'agger 

Kl' S./.m I- 
-eht'ff . 



452 
35 
70 



2(7 
7"> 
5 831 

1<N1 

383 



10« H l 2 
110 - 

120 - 



225 - 
_ ; 2 
— 5 



405 



325 



3S0 



750 



3 005 — 



SO 1 - 



Werft 



Abutücfetl \ncti im :.. 

Schiffsart - - 

jq Br-RT i.PS. » Rr-Rt ; 



Gebr. Zollkmi/er . 2 

Sachsen- Raddampfer . 3 

berg, Schlepper 2 

RolSlau Heckraddpf.. 1 

Bagger . . - 
Munitions- 

prähine . . — 
Schutcn- 



Q2(i -- - - 
2 80C 0 2 Oos 
310 1 3* 



sauger . . 
Petrol.-Tank- 
kahn . . . 



400 
1 523 
117 

245 320 - - 

- 2 30> - 



- 2 208 - 

400 - -, - 

■ 

270 - - 



Zus. 10 3 015 4 350 11 3S74 !...■ 



e) Fluliwcrften an der Oder. 

C. W'oli- Schlepper . 7 301 6<>s 1 
heim, Flullfracht- 

Brcslau danipfer 1 240 250 - 
Schleppkähne 23 4 0S2 - 4 
Petrnl.-Tank- 
kähne . . 2 
Kl. Segel- 
schiffe . . 3 
Prähme . . 4 
Motorkähne . 2 



400 



408 - 

720 - 



]=S0 - — - 



Zur. 42 5 445 043 S I 

III. Zusammenstellung der Neubauten für:. 

Handelsmarine auf Jen deutschen Pr:\.v- 
werften 1904 und 100 5. 



|-s sind abgeliefert worden: 



1004 



I9Ü5 



| Hr.-RT. i PS. | Hr.-RT. i\< 



Orölicrc Dampfer 50 

Kleinere Dampfer 
u. Klulidampfcr 200 

(iroBe Segel- 
schiffe. . . . - 

Kleinere Segel- 
schiffe u. HiiO 
kähne 



IC3 045 01 70S Ol 201 721 117 
IS 407 32 000 221 2 1 545 4' 



1 



2 03'» 



. . . 100 


24 021 




314 ' 


30 323 - 


Hauten IS 


16 255 




47 


s a» i .-• 



Zus. 473 222 058 123 708 074 272 037 Ii-"' 
Mehr in 1905 201 40 07» 11 • " 
Am finde des Jahres befanden sich noch im lk- 



1004 



1003 



■% Br.-RT. 1 i.PS. -5 Hr. -TR. i-IS 



\ (irolSere 



Dampfer .... 


53 


147 830 


80 405 


SS 


340214 2>4' 


KIcmeieD.mipfei 












Ii. Fluüdampfer 


60 


SOSO 


I06S8 


122 


20 137 34": 


(ilolif Segel- 












schiffe 


2 


7 400 


000 


1 


5 400 


Kleinere Segel- 












schiffe u. Iliili- 












käline 


83 


17 222 




.35 


28 684 - 


Sonstige Bauten 


II 


5 177 


3000 


7 


1 070 - 


Zus. 215 


185 703 


104 083 


353 


306 111 27:' 1 .' 



Mehr in 1905 138 210 408 HüV' 
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IV. Zusammenstellung der für deutsche 
Rechnung im Ausland gebauten Schiffe 1904 
und 1905. 

Es sind abgeliefert worden: 







1004 


1905 




Zahl 


Br.-RT. 


iPS. 


, Zahl 


Br.-RT. 


i.PS. 


{ jrölScre 














Dampfer .... 


1 


4 270 


2 600 


10 


65 088 


39 100 


Kleinere Dampfer 










472 


1 045 


u. Flußdampfer 




" 




4 


Große Segel- 










2 KU 








12 163 




. 




Kleinerc Segel- 
schiffe u. Fluß- 


















■ 










18 


1 132 




75 


24 926 




Sonstige Bauten 














Zus 


24 


17 565 


2 600 


90- 


62 5*9 


40 145 



Am F.nde des Jahres befanden sich noch im Bau: 



1904 



1905 



Br.-RT. 



Größere 
Dampfer .... 3 

KleinereDampfer 
vj. Flußdampfer 1 

Große Segel- 
schiffe — 

Kleinere Segel- 
schiffe u. Fluß- 



kähne . 



1 



34 100 

36 

48 



i.PS. | 



20 000 10 
100 I 



14 



Br.-RT. 

40988 
5-10 



i.PS. 

20 300 
700 



6 355 — 



Zus. 5 34 184 20100 25 47 883 21 000 



V. Zusammenstellung der im Jahre 1905 auf 
deutschen Werften für das Ausland gebauten 
Schiffe: 



Angeliefert 

i.PS. 



5 Br - RT - 



Am 1.1. 06 noch im Bau 
Br.-RT. i.PS. 



Größere 
Dampfer .... 

KleinereDampfer 
u. Flußdampfer 6S 

Oroße Segel- 
schiffe — 

Kleinere Segel- 
schiffe u. Fluß- 
kähne 52 

Sons'ige Bauten 5 



17. 15 723 
4 502 



9 I 
1 466 



13 060 8 
8 119 23 | 

n 

21 

- I 



10 300 
1 S07 



3 486 
103 



5 440 
3 78t» 



Zus. | 12 30 627 21 179 ~>] 15 606 9 226 

VI. Vergrößerung der deutschen Handelsflotte 
durch Neubauten, die im Jahre 190') zur Ab- 
lieferung gekommen sind: 

Auf (kiitsrtun Werden Im Ausland 
Br.-RT. i.l'S. 1j Br.-RT. i.PS. 



Oröfkre Dampfer . . 74 
Kleinere Dampfer und 

Flußdampfer . . .153! 17 243 38 43t. 4 
Große Segelschiffe .1 2 039 
Kleine Segelschiffe und 

Flußkähne .... 293 35837 
Sonstige Bauten . . . 46 



185 998 104 925 10 65 088 

3 436 4 
S 



472 
2 103 



7 00ö! 



- ■ 75 24 926 
1 225 - — 



Im Ausland 



30 100 
1 045 



Zus. 567 249 023 144 586 00 92 589 
. . 90 92 589 ; 40 145 

Zus. 657 341 612 184 731 



40 115 



Interessant ist ein Vergleich der deutschen Zahlen mit den entsprechenden englischen. In England sind 
im Jahre 1905 von Stapel gelaufen: 1 744 402 Brutto Registertons, davon auf Privatwerften 1698182 t. Die 
englische Handelsflotte hat sich im verflossenen Jahre um 1318102 t vergrößert. (Fortsetzung folgt). 



Die VII. Hauptversammlung der SchilTbautechnischen 

Gesellschaft. 



Von O. F I a m m. 
(Fortsetzung von S. 294.) 



Der dritte Vortrag des ersten Verhandlungstages, 
derjenige des Herrn Professor Dr. Lorenz, „Theorie 
und Berechnung der Srhiffspropeller", fiel leider 
aus, und die Verhandlungen gingen zu dem 4. Vor- 
trage, demjenigen des Herrn Professor laas. 
,, Messung der Meereswellen und ihre Bedeutung fin- 
den Schiffbau" über. 

Mit Unterstützung der Unterrichtsverwaltung 
sowie des Vereins Deutscher Ingenieure hatte der 
Vortragende das fünfmastige Segelschiff „Preußen" 
der Firma F. I_aeisz-Hamburg auf der Ausreise von 
Hamburg nach Chile begleitet und auf dieser Fahrt 
Wellen photographisch aufgenommen. Die Resul- i 



täte dieser Beobachtungen und die daraus gezoge- 
nen Schlüsse bildeten den Inhalt des genannten 
Vortrages. 

Nach einigen kurzen einleitenden Bemerkungen 
über die bisherigen Wellenuntersuchungen und deren 
theoretische Behandlung wies der Vortragende darauf 
hin, daß eigentlich das bisher durch die Beobachtung 
Erreichte im Verhältnis zu der darauf verwendeten 
Arbeit und der Zahl der Beobachter nur gering sei. 
Bei den bisher gebrauchten Meßmethoden seien 
Fehler bis zu 50«» und höher nicht zu vermeiden. 
Mit den bisherigen Methoden sei ein Fortschritt nicht 
erreichbar, und tatsächlich sei man in der ganzen 
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I rage der Wellcnimssung in den letzten Jahrzehnten 
nicht vorwärts gekommen. Nur dann hätten Mes- 
sungen Aussicht auf Frfolg. wenn es gelinge, die 
rasch wechselnde Wellenbewegung im Bilde fest- 
zuhalten: dazu sei die Photographie durchaus ge- 
eignet. Auf dem Lande und auch auf See habe man 
seit Jahren die Photographie mit Lrfolg zu Messungen 
benutzt, ganz bestmders geeignet sei aber die durch 
Dr. Pulfrich in neuester Zeit entwickelte Stereo- 
photogrammetrie für die Zw ecke der photographischen 
Meßkunst, und mit Hilfe der hierfür erforderlichen 
photographischen Apparate habe der Vortragende 
auf der Ausreise photographische Aufnahmen vorge- 
nommen. Leider habe das Schiff auf der genannten 
Fahrt nur ganz geringe Wellen angetroffen, allein, es 
sei immerhin gelungen, solche Aufnahmen zu schaf- 
fen, aus denen sich nicht nur die Höhe und Uinge. 
sondern auch die Form der Meereswellen genau be- 
stimmen lassen. Der Vortragende gab des weiteren 
nähere Finzelheiten über die Art und Aufstellung 
der Apparate an Mord, wobei die parallele Aus- 
richtung der 3 angewendeten photographischen Appa- 
rate außerordentlich große Schwierigkeiten bereitet 
habe. 

In 2 Tabellen, welche dem Vortrage beigegeben 
waren, wurden die mit dem Stereokomperator durch 
den Topographen Seliger atisgemessenen Meeres- 
wellen, sowie die Schnitte durch diese Wellen, also 
die Wellenformen, wiedergegeben. 

Die Schlüsse, welche der Vortragende aus diesen 
Arbeiten zog, gingen dahin, daß durch die photo- 
graphische Aufnahme nach jahrzehntelangem Still- 
stande ein Weg, nicht nur zum Fortschritt, sondern 
zum Ziel gewiesen sei. Soviel lasse sich aber aus 
der geringen Zahl von Aufnahmen schon jetzt klar 
erkennen, daß die Torrn der Meereswellen alles eher 
als eine reine Trochoide darstelle. Damit fielen die 
meisten Schlüsse, w elche man aus der Trochoidenform 
ziehe, in nichts zusammen. Man müsse von neuem 
durch langsame, stetige Beobachtung sichere Unter- 
lagen schaffen, auf denen eine einwandfreie Theorie 
der Wellenbewegung sich aufbauen könne. Die soge- 
nannte reine Wissenschaft habe dieses (iebiet bis 
zu einem gewissen Cirade vorwärts gebracht, welcher 
als Grundlage für die Fortentwicklung der Technik 
zu genügen scheine, jetzt aber sei die Technik so 
w eit fortgeschritten, dass die wissenschaftliche Grund- 
lage nicht mehr genüge, es müßten neue Methoden 
der wissenschaftlichen Lorsch nng gefunden werden, 
welche der Technik das zu geben vermöchten, was 
sie brauche. 

Zu der Frage, welchen Wert für den Schiffbau 
die Kenntnis von der Bewegung der Meeresoberfläche 
habe, äusserte sich der Vortragende dahin, daß der 
eiste und größte Wert dieser Kenntnis naturgemäß 
darin lag, die Bewegungen des Schiffes in den Wellen 
im Zusammenhange mit den F ragen der Stabilität, 
der Sfltlingerbewegnng und des Widerstandes zu 
erforschen. Dahinzielende theoretische Berechnungen 
ließen sich nur dann in gute Ucbcreinstimmung mit 
der Wirklichkeit bringen, wenn die Bewegung der 
Wellen selbst recht genau bekannt sei, und hierfür 
sei die genaue Mes>ung imcrlässlich. 



Sodann trete die Krag.* der Beanspruchung da 
Schiffs verbände im Seegang neuerdings stark in c!e: 
Vordergrund. Auf diesen Gebieten sei man jed;>ei: 
noch nicht über die Anfangsgründe hinaus. Bisher 
sei fast ausschließlich gerechnet worden, und zve.^r 
unter Annahmen, die eigentlich keine andere Berech- 
tigung hätten, als daß sie bequem seien. Wenn ! • 
solche FVstigkeitsberechnungen davon ausgegang. 
werde, dass das Schiff unter der weiteren Annahm, 
gleichen Deplacements, wie im ruhigen Wasser, <>:!: 
in einem trochoidisch geformten Wellental oder 
Wellenberg befinde, auf einer Welle gleich di-r 
Schiffslänge, deren Höhe 1 :20 der Länge betrag, 
so seien das alles Annahmen, von denen niclit ein 
einzige auch nur annähernd den tatsächlichen Ver- 
hältnissen entspreche. Das Schiff habe im S<. 
gang keineswegs stets dasselbe Deplacement, amh 
sei der Auftrieb des bewegten Sec-wassers keines- 
wegs an allen Stellen gleich dem Deplacement; du 
gewählte Wellendimension treffe das Schiff voraus- 
sichtlich hie in seinem Leben, sicherlich aber n 
die Form der Trochoide! 

Immerhin seien solche Berechnungen eine gut..- 
Vorbereitung zum Fortschritt, allein die errechnet 
Beanspruchung der Verbände in Zahlenwerten da- 
nach feststellen zu wollen, wie beim Maschinen 
bau und Brückenbau, sei unzulässig. Mit Recht 
fügte der Vortragende an dieser Stelle hinzu, dii 
eliese ausgesprochenen Anschauungen ja nicht* 
Neues enthielten, immerhin sei es indessen nicht 
überflüssig, jene Tatsachen hier noch einmal be- 
sonders hervorzuheben, weil in letzter Zeit ernst hat; 
der Vorschlag gemacht worden sei, an Stelle ek; 
bewährten Grundzahlen der Klassifikatioiisgesdl- 
schaften Fe-stigkcitsrechnuiigcn zur Frmitthmg (kr 
Materialstärken der Verbände zu fordern. So »rt 
sei man noch lange nicht, allein es sei nicht ab- 
geschlossen, daß man später einmal dahin kommen 
werde, nie aber allein auf dem Wege der Rechnung 
sondern nur durch gleichzeitige Beobachtungen und 
Versuche. Der Weg sei gegeben durch die Möglich- 
keit, die Bewegung der Meereswellen mit der ge- 
wünschten Genauigkeit kennen zu lernen, und dun 1 ' 
die Messung der Durchbiegungen und Verdrehungen 
des in Seegang arbeitenden Schiffes. 

Dies letztere ist bekanntlich schon seit längeren 
Jahren von verschiedenen Seiten vorgeschlagen und 
zum Teil ausgeführt worden. Der Vortragende natu 
eine derartige Durchbiegung auch auf dem Segel- 
schiffe „Preußen" mit Hilfe des Theodolitlien ge- 
messen und dabei Durchbiegungen über ehe Schiffs- 
länge hin nach oben und unten bis zu 12 cm beob- 
achtet. Zum Schluß sprach der Vortragentie de» 
Wunsch aus, dass auch weiterhin photographisclu' 
Messungen der Mi ereswellen in möglichst ausgiebiger 
Weise vorgenommen würden. 

In der Diskussion zu diesem Vortrage hob 
Herr Dt . Kohlschütter hervor, daß die erste Anregung 
zur Benutzung der Stereophotogrammetrie für die. 
exakte Messung der Meereswellen bekanntlich von 
der nautischen Abteilung des Reichsmarineamtes aus- 
gegangen sei. Im Anschluß an diese Mitteilung^" 
«erde es die Versammlung vielleicht interessieren. 
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wvnn er an der Hand cin.T aufgehängten Karle das 
Ergebnis der ersten Versuche vorführe, welch.' die 
nautische Abteilung angestellt habe. Diese Versuche 
bezögen sich auf die Kieler Föhrde, «o allerdings 
nur kleine Wellen vorkommen. Die größte Diffe- 
renz /wischen Wellenberg und Wellental habe hier 
72 cm betragen. Auf der Karte ließen sich deutlich 
zwei durcheinanderlaufendc Wellensysteme erkennen, 
die entsprechend kenntlich gemacht wären. In einem 
Gipsmodell habe er die Form der Wellen dargestellt, 
dabei indessen eine Abweichung von der Wirklich- 
keit insofern vorgenommen, als er die Wellenhöhe 
zum Zwecke besserer Veranschaulichung im Ver- 
hältnis zur Iiinge stark übertrieben habe. Die Me- 
thode der Stereophotogrammctrie sei ausserordent- 
lich genau; lasse man den zur Krmittlung der ein- 
zelnen Abmessungen benutzten Komperator von 
Welle zu Welle laufen, so bekomme man die Schnitte, 
von denen Herr Professor l.aas in seinem Vortrage 
einige gezeigt habe. 

In seinem Schlu ßwirt erkannte Herr Professor 
l.aas an, dass Herrn Dr. Kohlschiitter zweifellos das 
Verdienst gebühre, die stereophotogrammetrischc Me- 
thode zur Wellennussung zuerst angewandt zu haben. 




Fr holte, dass man in Zukunft mit den Messungen 
auf hoher See mehr Erfolge erzielen werde. 

Zu dem, nach mancher Richtung hin fraglos sehr 
interessanten Vortrage erscheinen einige Bemerkungen 
nicht unangebracht. Was zunächst die form und Be- 
wegung der Meereswellen anlangt, so ist selbstver- 
ständlich bei einer Behandlung dieser Frage ein un- 
gestörtes Wellensystem zu betrachten, nicht eine so- 
genannte Kretizsee, da die Einwirkungen, welche zu 
den Erscheinungen der letzteren führen, wohl kaum 
sich werden fiststellen lassen. Wenn es sich also 
darum handelt, die Werte eines einzelnen Wellen- 
svstems, deren mehrere sich zu Kreuzseen vereinigen 
können, zu analysieren, so dürfte die bisherige An- 
nahme der Trochoidenform doch nicht so voll- 
ständig zurückzuweisen sein, wie dies der Vortragende 
getan. Es ist zu bedanern, daß in der beigegebenen 
Tafel, betr. die Schnitte durch die aufgenommenen 
Meere sw eilen, nicht eine einzige Welle in voller Aus- 
dehnung festgelegt ist, sondern nur Stücke, zum 
Teil nur sehr kleine Stücke einer Welle. Es läßt 
sich deshalb ein Schluß auf die* wahre Form einer 
ganzen Welle aus diesen Aufim ssungen nicht ziehen: 
weder das Tal noch der Wellenberg ist in diesen 
Wellenstücken festgelegt, vielmehr würde es einer 
Extrapolation bedürfen, um die Wellen zu vervoll- 
ständigen. Daß aber auch die hier angegebenen 
längsten Stücke von Wellenaufmessungen dfr Trocho- 
icle sehr nahe kommen, ist aus den beiden hier 
w iedergegehciicn Figuren einigermas-.cn erkenntlich. 
In diesen Figuren stellt die dick ausgezogene Linie 



das Resultat der puot:>graphisch:n We lienmessungen 
dar und ist direkt dem Vortrage entnommen, strich- 
punktiert ist ein,- Trochoide von annähernd gleicher 
Linge und Höhe hineingelegt. Man kann nicht um- 
hin, eine grosse Uebereinstimmung beider Kurven 
zuzugeben, und es dürfte daher der Ausspruch des 
Vortragenden, ,,es lasse sich aus seinen Aufnahmen 
klar erkennen, daß die Form der Meereswellen alles 
eher, als eine reine Trochoide darstelle", doch in 
etwas einzuschränken sein. Selbstverständlich ist 
von kleinen Unebenheiten der in der Natur vorkom- 
menden We llen abzusehen, da die mathematisch 
glatte Form einer Trochoide ebensowenig in der 
Natur sich wiederlinden wird, wie die mathematisch 
gerade Linie der Oberfläche einer stillstehenden 
grösseren Wasseroberfläche. In beiden Fällen werden 
kleine Unebenheiten und Schwankungen vorhanden 
sein, im großen ganzen dürfte aber die Ueberein- 
stimmung beider Kurven ausgesprochen werden. Es 
erscheint deshalb einstweilen noch nicht gerecht- 
fertigt, die meisten Schlüsse, welche man aus der 
Trochoidenform der Wellen heutzutage zieht, „in 
nichts zusammenfallen zu lassen". Ehe man zu 
diesem Resultat kommt, bedarf es fraglos eines viel 
umfassenderen Beweismaterials, als des bis jetzt 
vorliegenden. 

Was nun die Auslassungen des Vortragenden 
über die Beanspruchung der Schiffe in Seegang an- 
langt, so ist schon vorher gesagt, daß man diesen 
bekannten Tatsachen zustimmen kann. Es dürft- 
indes nicht unangebracht sein, auch hier noch ein- 
mal hervorzuheben, welches denn die (iriinde sind, 
aus denen der moderne Schiffbau vielfach Festig- 
keitsuntersuchungen unter Annahme von Wellen 
macht. Zuzugeben ist ohne weiteres, daß die Bean- 
spruchung eines Fahrzeuges in Seegang im allge- 
meinen eine wesentlich höhere sein kann, als in 
stillem Wasser. Selbstverständlich hat man bei Er- 
mittlung dieser Beanspruchungen, w ie dies an anderen 
Stellen schon verschiedentlich betont worden, stets 
mit dynamischen Vorgängen, nicht mit statischen Ver- 
hältnissen zu tun. Allein, ob es je gelingen wird, 
die wahren dynamischen Vorgänge in ihren Ursachen 
klar zu ergründen und rechnerisch zu fassen, bleibt 
abzuwarten, wahrscheinlich ist, dass noch auf eine 
große Reihe von Jahren hin die Zugrundelegung der 
einfacheren statischen Verhältnisse sich kaum wird 
umgehen lassen. Wenn man aber die auf Grund 
einer verschiedenartigen Unterstützung sich ergeben- 
den Beanspruchungen eines Schiffes in Seegang er- 
mitteln will, so benutzt man vielfach die Annahme, 
daß man das Schiff in eine für dasselbe recht un- 
günstige Welle hineingelegt denkt, und zwar unter 
der Voraussetzung des statischen Gleichgewichtes. 
Auch bezüglich der Höhe einer gleich der Schiffs- 
länge angenommenen Welle ist ein für die Bean- 
spruchung recht ungünstiger Wert in 1 :2t) der 
Wellenlänge zugrunde gelegt. Daß uns die Natur 
selbstverständlich nicht den Gefallen tut, eine nach 
diesen Gesichtspunkten mathematisch genau kon- 
struierte Welle zu sehaft'en und nun das Schiff im 
statischen Gleichgewicht im Kopf oder über dem 
Tal dieser Welle längere Zeit ruhen läßt, bedart 
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keines Hinweises. Dir Zweck abtr, den man mit 
einer derartigen Annahme und darauf gegründeter 
Rechnung verfolgt, ist darin zu suchen, daß man 
unter ungünstigen Bedingungen die der l ange nach 
variable Sehiffsform milder aut der Trochoielentheorie 
aufgebauten Wellenform in Zusammenhang bringt 
und auf solche Weise für die Beanspruchung der 
Schiffsvei bände einen Vergleichst ert schafft, welcher 
insofern zu Schlüssen auf die angewendeten oder 
zu verwendenden Mater ialstürken berechtigt, als die 
Beobachtung über das Verhalten des Schilfes in 
Seegang die Möglichkeit ergibt, sich bei Neubauten 
über etwaige Aenderungeti in den anzuwendenden 
Matciialstärketi fortschreitende Klarheit zu schaffen. 

Dali die auf statischer Grundlage ermittelten 
Spannungswerte nicht mit den wirklich auftretenden 
ielentisch sind, ist selbstverständlich und auch stets 
bekannt gewesen; allein, die rechnerisch ermittelten 
Spannungen lassen sich in vielen fällen als Vergleichs- 
werte benutzen. 

Nach einer anderen Richtung hin geben die 
heute üblichen Festigkeitsrechnungen noch ein 
ziemlich brauchbares Bild, und dies ist tiarin zu er- 
blicken, daß die auf statischer Grundlage ermittelten 
Spannungsweite immerhin einen guten Schluß über 
den Verlauf dieser Spannungen über die Schiffslänge 
hin gestatten; wenn mau die Spannungskurven mo- 
derner Schilfe nach dieser Richtung hin kritisiert, 
so läßt sich der Gedanke nicht abweisen, daß ein 



gleichmäßigerer Verlauf dieser Kurven, d. h. eir-, 
gleichmäßigere Abnahme oder Zunahme der Span- 
nungswe-rte über die Schiffslänge hin, sehr erstreben- 
wert ist, und daß deshalb ein Rückschluß von zweck- 
mäßig gewählten Spannungskurven auf die »m 
sprechend anzuordnenden Verbände nicht von J.r 
Hand zu weisen ist. Am meisten trifft dies h 
Fahr/enge zu. welche in ruhigem Wasser Dienst / 
tun haben, und gerade bei der Fluß- und Kit • 
Schiffahrt ist die Festigkeitsrechnung und eine ehr. 
angelehnte Materialbemessung und -Verteilung kt 
wertvoll. 

Für die Ermittlung der wahren Spannungen i: 
Seegang sind die Messungen der Durchbiegim.; 
der Schiffe, wie dies ja schon lange in Vorschl.;. 
gebracht worden ist, ausserordentlich wertvoll, v 
es dürfte der Wunsch durchaus gerechtfertigt - 
daß nach dieser Richtung hin möglichst zahlni i 
Messungen im Betriebe vorgenommen werden. A . 
Solche Weise läßt sich ein Material schaffen, .. 
Grund dessen Fortschritte in der Konstruktion sieh : 
lieh sich werden erreichen lassen. Daß dazu ai;i 
die Erkenntnis der wahren Gestaltung de>r .Man- 
oberfläche, sowohl der reinen Wellenzüge, wie i 
Kreuzseen von hohem Wert ist, unterliegt keim 
Zweifel, und mit dem Vortragenden ist deshalb 
hoffen und zu w ünschen, daß auch auf diesen (j • 
bieten die Fortschritte in den nächsten Jahrzehr': 
recht rege sein mögen! (Fortsetzung folgt; 



Die radiale Veränderung der Durchtritts- 
geschwindigkeit des Wassers bei Sehraubenpropellero. 



Von H. Sellentin. 



Die in der VII. Hauptversammlung der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft von Herrn Dr. Wagner vor- 
getragenen Ergebnisse von Versuchen an Schrauben- 
propellern haben gezeigt, dati die axiale Durehströmungs- 
geschwindigkett am Umfang am kleinsten ist, nach 
eler Mitte der Flügel zu wächst und unter Umständen 
an der Nabe wieder kleiner wird. Dieses Resultat 
wurde bereits in meiner Abhandlung über tien Zeise- 
propeller (Schiffbau 1901/02 Seite M()7 ff.) theoretisch 
hergeleitet allerdings unter der beschränkenden und 
nicht völlig stichhaltigen Annahme, dali dieStromflächen 
zylindrisch und zum Propeller konaxial geformt seien. 
Das Resultat ergibt sich einfach aus der Untersuchung 
der radialen Stabilität der rotierenden Wassenuenge 
unter Zugrundelegung eines mittleren Wasserfadens. 

Bedeutet v die relative Austrittsgeschwindigkeit 
auf dem Zylindermantel vom Radius r einer mit der 
Winkelgeschwindigkeit <-> rotierenden Schraube, und i 
den zugehörigen Steigungswinkel, so ist elie axiale 
Durchschnittsgeschwindigkeit 

v, = v sin i, 

w elche wegen der angenommenen zylindrischen Strom- 
flächen auch beim Eintritt vorhanden sein muß. Wird 
hier von einer etwa schon vorhaiulciicti Rotations- 
bewegung abgesehen, so ist eiie relative Fintritts- 
geschwindigkeit 

\\ v- sin - •/ f-, 



woraus sich die Aendeiung des hydraulischen Druck-/ 
P P,= 2 R lV v*) J g (» 2 r 2 v 2 cos.) 

ergibt. Bedeutet c die Schiffsgeschwindigkeit, s' 
findet man die Druckänderung p t beim Eintritt geger 
über dem in der ruhenden Wassermasse herrschend 
Dmck zu 



Pi=2g (cJ v/) 2g (C * V2si " 2a) ' 



weswegen 



ist. 



P = 2g (-r*--c= v«) 



Nun erfordert die Stabilität des rotierende 
Stromes, daß 

g dp w„- 
i dr " r 

oder 

dp i w n - 
dr " g' r 

sei, worin w n die absolute Rotationskomponetite eY 
StromgocJiw indigkeit bedeutet. 
Offenbar ist 

«■■„ = «, r vcos*, 

also 

w =- v,- r 2 - 2 <« r v cos » -r- v '-' cos- ■> 
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und 



dv 



dr g dr 
woraus sich die Bedingungsgleichung 



tu- • r 



dv 

V ■ -T- - - 

dr 



r-2w v cosa — cos- o 
r 



ergibt. Da bei bewegte tu Propeller v nicht Null sein 
kann, so vereinfacht sie sich auf 

dv „ v 

— 2 cos i- cos- i. 
dr r 

Wenn der Strömungswinkel a, der im allge- 
meinen von dem Steigungswinkel a 1 der Flügel auf 
demselben Zylindermantel etwas abweichen wird, als 
Funktion von r bekannt ist, so kann die Differential- 
gleichung integriert werden und gibt die Lösung 

2-..B ! C 
V ~ Ä— ' 



worin 



cos- 
r 



dr 



A - - e 



Acos « dr; - const 



ist; die bestimmten Integrale sind mit Hilfe des Plani- 
meters oder der Simpsonschen Regel leicht zu er- 
mitteln. 

Die Abhängigkeit des mittleren Strömungswinkels a 
von dem Steigungswinkel cc t und den Geschwindig- 
keitsverhältnissen möchte sich experimentell ermitteln 
lassen — theoretisch wohl kaum. Hier wird es ge- 
nügen, wenn 

10 b 

lang a taug «i, 

10 b 



2 r r. 
i 



2 r: 
t 



. « i 2 r ~ ■>< r 
10 b - 

i 

gesetzt wird, worin b die jeweilige Flügelbreite, i die 
Flügelzahl und v, die Durchschnittsgeschwindig- 
keit des Wassers durch den Propeller bedeutet; es 
ist etwa 

v,= c = 0, 8 .-" 6 ; 

zu setzen, worin n die Tourenzahl ist. 

Für den Wagnerschen Propeller No. 13 von 
h —0,2166 m Steigung ist bei 1090 minutlichen 
Umdrehungen demnach 

v, = 3,14 m-sek, 



man findet 

r --■ 0,260 
0,247 
0,227 
0,192 
0,152 
0,112 
0,072 



b = 0 
0,079 
0,108 
0,124 
0,124 
(J.lfi 
0,105 



tang «, 



0,140 
0,153 
0,180 

0,228 
0,300 
0,480 



tau« a 



0,106 
0,124 
0,143 
0,171 

0.218 
0,2<*8 
0,167 



und für 

r = 0,260 

0,241 
0,222 
0,204 
0,185 
0,106 
0,117 
0,128 
0.110 
0,001 
0,072 



cos i - 0,004 

0,001 

0,080 
0,037 
0,081 
0,08 t 
0,076 
0.969 
0.056 
0,938 
0,900 



cos- 1 
r 



-3,70 A -3,49 13 = 0,400 



4,06 
4,40 
4,78 
5,22 
5,80 
6.48 
7,33 
8.20 
'»,65 
11, 38 



3,25 
2,00 
2,60 
2.37 
2,13 
1,00 
1,67 
1.44 
1,22 
1.00 



0.337 
0,270 
0,227 
0,182 
0.140 
0,104 
0.071 
0.O43 
0,010 
0,000 




Die Konstante C wird dadurch bestimmt, daß 
die Geschwindigkeit an den Flügelspitzen 

v a I c 2 r- = | 3,14- \- 29,6 ä — 29,8 m 



ist. Man erhält 

2 * B_— C 
Ä 



v., 



C — A • \\ — 2 » B 



C 3,49 


■29,8 — 


2 - 114 0,4= 12,8 


und hieraus für 






r -0,2«) v 


^29,8 


vi = v sin a = 3,14 m/sek 


0,222 


25,6 


3,74 . 


0,185 


22,9 


4.02 „ 


0.147 


10.2 


4.10 „ 


0,110 


15.7 


4.00 ., 


0,072 


12,8 


5,41 . 
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Mit Hilfe der gefundenen Werte von v, kann 
eine Korrektur der Werte von tang a nach der Formel 



2r - 



tang a tang a, • 



10h 



2r-" V/ 



10b • IOb ■ . 

' J 1 t 

vorgenommen werden. Die Werte der Cosinus und 
dadurch auch die der Funktionen A und B werden 
nur unbedeutend berührt; eine Korrektur der Größe 
von v ist daher kaum notwendig. 

Die Abbildung zeigt den Verlauf der berechneten 
und der von Herrn Dr. Wagner am oberen Schrauben- 
teil beobachteten Geschwindigkeitskurve. Wenn die 



Ungenauigkeiten mancherlei Art in der Rechni:iL 
und der Beobachtung berücksichtigt werden, so u:r,; 
aus der L'ebereinstinummg der Kurven auf <U 
Richtigkeit des Prinzips der radialen Stabil:;;: 
der Strömung geschlossen werden können. 

Die gleichen Berechnungen lassen sich anstdla 
wenn als Stromflächen konaxial zur Schraube gelegen. 
Konoide, wie sie Herr Dr. Lorenz annimmt, «(m-u 
werden. Die Gleichung der Stromfläclien wird nief: 
nur den in der ..Theorie und Berechnung der Schiit- 
propeller" von Prof. Dr. H. Lorenz aufgestellten W- 
dingungen genügen müssen, sondern auch di 
Differentialgleichung für die radiale Geschwindiekr u 
j ändentng zu erfüllen haben. Im anderen Falle vulrA 
die angenommene Strömung unmöglich sein. 



Der Kreuzer. 



Vortrag von Commander VC lloogaard vor der Versammlung der Society of Naval Architecls and Marine I n^nuu 

in New York am lö. und 17. November 190">. 

0 ; nrtsetz.img von S. 300.) 



Die ersten Panzerkreuzer waren weiter nichts 
als verkleinerte Nachbildungen der Linienschiffe; der 
A'auban • (1882) glich dem Admiral ..Duperee", der 
»Orlando- (1886) der „AdmiraKKIasse. Dies schien 
in der Tat vollständig logisch, aber auf diese Weise 
erhielten die Kreuzer ebenfalls den Fehler der da- 
maligen Panzerschiffe, nämlich eine zu große Kon- 
zentration des Panzers. 

Die mit Panzerkreuzern gemachten Versuche 
waren bis zum Filde der achtziger Jahre nur ver- 
einzelt und nicht alle erfolgreich, aber etwa von 1890 
ab, nach der Konstruktion des französischen Kreuzers 
„Dupuy de Lome" datiert die beständige Einführung 
der Panzerkreuzer. Um diesen Schritt der Ent- 
wicklung und das folgende rapide Wachsen der 
großen Kreuzer zu verstellen, muß man sich die beson- 
dere und in mancher Beziehung einzigartige Stellung 
der beiden führenden Nationen vergegenwärtigen. 

Frankreich betrachtete sich selbst damals als 
möglichen Feind Englands und als dessen Neben- 
buhler zur See. Die Geschichte der früheren Kriege, 
in denen französische Kreuzer der britischen Schiffahrt 
so manchen Schaden zugefügt hatten, hatte man in 
Frankreich nicht vergessen. Jetzt mehr wie je zuvor 
war der überseeische Handel die verwundbare. Stelle 
Englands, denn von ihm hing das ganze Wirtschafts- 
leben und sogar der Lebensunterhalt des Landes ab. 
Frankreich empfand es auch immer schwieriger, mit 
England im Bau von großen Panzerschiffen zu wett- 
eifern, und es war daher natürlich, daß eine auf die 
Zerstörung des Handels gerichtete Schiffbaupolitik in 
Frankreich begünstigt wurde. 

Eine Anzahl von kleinen, sehr schnellen ge- 
schützten Kreuzern und einige größere Schiffe des- 
selben Typs waren schon gebaut oder standen im 
Bau mit der I lauptbotiinmung, die britischen Handels- 
schiffe in fernen Gewässern zu kapern. (..Tage" 
7<>(R) t ISSö, „Cecillc" 5000 1 1888.) 



Indessen entdeckten die Franzosen bald, da. 
diese großen Schiffe mit ihren ausgedehnten \my 
schützten Seiten zu verwundbar seien, mit Rücksd' 
auf die umfangreiche und heftige Wirkung ilrr 
Schnellfeuergeschütze und der Brisanz-Granaten. Ver- 
suche über die Wirkung der Explosions-Granaten im' 
der La Belliqueuse bestätigten vollständig diese Ai- 
sieht und zeigten die Notwendigkeit, den Scliiil- 
seiten bedeutend mehr Panzerschul/, zu geben, «i 
bei den ersten Panzerkreuzern. Andererseits war r- 
angängig, die Panzerdicke nur gering zu niachr:! 
(10 cm). 

Diese l'cberlegungen führten zu der Konstruk- 
tion des „Dupuy de Lome" (6500 t, IS90), welcher 
außer einem Panzerdeck vollständig gepanzerte Seit--:i 
bis zum Oberdeck erhielt und welcher außerder 
ein schnelles Schiff mit guter Artillerie war (1° c-n- 
Geschütze). 

Während der neunziger Jahre baute Frankmn 
mehrere Kreuzer von dem Typ des „Dupuy de Lohr 
Die Ausdehnung des Panzers wurde etwas rcdimeti. 
und während zu gleicher Zeit die Panzerung bei du 
Linienschiffen sich mehr und mehr an den Srii n 
aufwärts ausbreitete, finden wir am Ende des Jahr- 
zehnts, daß die Panzerverteilung bei dem französisch! t 
Kreuzer im wesentlichen dieselbe war wie bei dt n 
französischen Linienschiff. Auch die Geschütze wäre:' 
bei beiden Klassen ähnlich verteilt und geschützt. 

Gleichzeitig wurden indessen in Frankteich auch 
grolle geschützte Kreuzer erbaut, w ie z. B. der Handel- 
Zerstörer „Guichen" (S000 t, 1897). 

Der „Dupuy de Lome" wurde viel bewundert: 
er schien nicht nur geeignet zur Zerstörung uY- 
Handels in fernen Gewässern, sondern er verursacht-' 
auch ein Wiederaufleben des Gedankens von dem 
Ersatz der Linienschiffe durch Kreuzer. Adniir.il 
Fournier empfahl zu diesem Zweck einen vergrößer- 
ten „Dupuy de Lönie", und am Ende des Jahrzehnt- 
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machte man einen grnlien Sprung mit der Konstruk- 
tion lies Kreu/ers Joanne d'Arc" (11300 t, 1S99). 

Dieses Schiff war sehr geeignet, den großen ge- 
schützten Kreuzern, welche England in dieser Periode 
haute, entgegenzutreten, aber es war trotz seiner Größe 
vollständig ungeeignet für den Kampf mit Linien- 
schiffen, denn hierfür war sowohl seine Armierung 
als auch seine Panzerung ungenügend. 

Demgegenüber machte England mit Rücksicht 
auf die starke Entwicklung des Kreuzers in Frank- 
reich und anderswo ganz besondere Anstrengungen 
zum Schutze seines Handels. Für jeden Kreuzertyp, der 
in anderen liimiorn und besonders in Frankreich und 
Kuliland gebaut wurde, nahm England einen neuen 
Typ in IJ.ui, der noch mächtiger sein sollte. So 
folgten dem „Dupuy de Lome" in England „Blake" 
und „Ulenheim" (9000 i, 1890 91) und die „Edgar"- 
Klasse (7350 t, 1890). alle von dem Typ der ge- 
schützten Kreuzer. So entstand die oben erwähnte 
Einteilung der großen Kreuzer, und von jetzt ab 
haben wir wenigstens drei Klassen, von denen die 
erste und zweite wiederum eingeteilt sind in geschützte 
und gepanzerte Kreuzer. 

Die Engländer bauten während der neunziger 
Jahre fortwährend geschützte Kreuzer. In allen Klassen 
wuchs die Größe, um Aktionsradius, Seefähigkeit und 
Geschwindigkeit ohne Reduktion der militärischen 
Stärke zu verbessern, und es entstand eine Flotte von 
etwa SO geschützten Kreuzern, zumeist von mittlerer 
Größe mit Depl. von 2000 bis 14 000 t. Den 
größten Typ bildete der „Terrible" (14 200 t, 1895), 
der gebaut war als Antwort auf die russischen 
gepanzerten Kreuzer „Rurik" und „Rossia". 

Der Plan war, die großen Kreuzer zum Schutz, 
des Handels auf dem offenen Ozean, die Kreuzer 
zweiter Klasse für die Begleitung von Handelsschiffen 
in den heimischen Gewässern und die Kreuzer dritter 
Klasse hauptsächlich als Kundschafter zu benutzen. 
Für den weiteren Schulz des Handels sollten alte 
Panzerschiffe gebraucht werden. Sie wurden daher 
als gepanzerte Kreuzer klassifiziert. Aber diese Be- 
zeichnung ist an dieser Stelle nicht richtig, da sie 
nichts mit Kreuzern zu tun haben, außer daß sie für 
den den Kreuzern zukommenden Dienst benutzt wurden. 
Viele von den englischen Kreuzern führten 23 cm- 
Geschütze und waren in dieser Beziehung stärker als 
die französischen Kreuzer, aber andererseits machten 
ihre ungeschützten Seiten sie gänzlich ungeeignet, eine 
Beschießung mit modernen Granaten auszuhalten. 
Wenn man den Zustand der Artillerie am Ende des 
Jahrzehnts berücksichtigt, so ist es wahrscheinlich nicht 
zu viel behauptet, wenn man sagt, daß der geschützte 
Kreuzer im Jahre 1900 ein veralteter Typ geworden 
war. Selbst das größte dieser Schiffsklasse war der 
Zerstörung durch die Geschütze mittleren Kalibers 
ausgesetzt, mit denen sowohl Kreuzer als auch Linien- 
schiffe ausgerüstet waren. 

I * in diese Zeit gaben die Engländer gänzlich 
den T\p der geschützten Kreuzer bei den größeren 
Klassen auf und nahmen einen Panzerkreuzertyp an, 
welcher in der Anordnung der Geschütze und des 
Panzers dem englischen Linienschiff sehr ähnlich 



| war. Sowohl der Schiffskörper als auch die Ge- 
| schützunterbauten erhielten einen besseren Schutz als 
bei den geschützten Kreuzern. 

Mit einer Energie, welche für England charakte- 
ristisch ist, hat es in der kurzen seitdem verflossenen 
Zeil das verlorene Terrain mehr wie wiedergewonnen 
durch die Erbauung einer Flotte von nahezu 40 stark 
gepanzerten Kreuzern mit Deplacements von 10 000 
bis 15 000 t. 

In derselben Periode hat Frankreich mehrere 
große Kreuzer vom verbesserten »Jeanne d'Arc-Typ 
gebaut. 

In beiden Ländern wird die Entwicklung des 
Panzerkreuzers seit 1900 gekennzeichnet durch eine 
rapide Vergrößerung des üeschützkalibers und durch 
die Verteilung der Geschütze und des Panzers nach 
Grundsätzen, die den für Linienschiffe in den be- 
treffenden [.ändern gülligen sehr ähnlich sind. 

Die Armierung ist hinreichend stark, um Linien- 
schiffen außerhalb ihrer schweren Panzerung ernst- 
haften Schaden zufügen zu können, und die Panzerung 
ist genügend gegen Geschütze mittleren Kalibers, 
aber um gegen schweren Panzer und schwere Ge- 
schütze zu kämpfen, dafür sind diese Schiffe zu 
schwach. 

Die Geschwindigkeit ist etwa 20—25 % höher 
als bei den Linienschiffen. 

In den Vereinigten Staaten hat die Entwicklung 
während dieser Periode denselben Verlauf genommen. 
Die „Charleston«-Klasse (9700«. 1903) ist für ihre 
Größe schwach gepanzert und armiert (15 cm) und 
unterscheidet sich tatsächlich nicht viel von dem ge- 
schützten Kreuzer, mit dem sie auch in eine Klasse 
gerechnet wird. Die „Pennsylvania"-Klasse (13680 t, 
1903) ist in beiden Beziehungen besser ausgerüstet, 
aber die gepanzerte Fläche ist beschränkt und das 
Kaliber der schweren Geschütze (20 cm) ist klein 
für ein Schiff von so großem Deplacement. Die 
..Tennessee"- Klasse (14 500 t, 1904) bedeutet eine 
große Verbesserung, denn sie trägt schwere panzer- 
durchschlagende Geschütze (25 cm) und hat ein 
rationelles Panzerungssystem. Die Annäherung an 
den Linienschiffstyp ist hier hinsichtlich der An- 
ordnung des Panzers und der Geschütze wie bei 
den englischen und französischen Kreuzern ausge- 
führt. Der Unterschied zwischen großen Kreuzern 
und Linienschiffen ist jetzt in allen Mannen nur in 
der Bezeichnung vorhanden. 

Die Gefechtsfähigkeit des Panzerkreuzers hat 
eine Höhe erreicht, welche seine Teilnahme an 
künftigen Geschwaderkämpfen fast zur Gewißheit 
macht. Wir haben bereits gesehen, daß Panzer- 
kreuzer in dieser Weise mit großem Erfolg bei 
Tsushima benutzt wurden, wo einige von ihnen 
sogar in der Schlachtlinie mit den Linienschiffen 
fuhren. Diese Möglichkeit wird unfehlbar die mili- 
tärische Stärke dieser Schiffe erhöhen und hat wahr- 
scheinlich schon zu dem merkbaren Fortschritt in 
dieser Hinsicht, welcher vor kurzem stattgefunden 
hat, beigetragen. 

Seit dem Jahre 1900 hat die Erbauung mittlerer 
Kreuzertypen, wie sie in den neunziger Jahren so 
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reichlich und verschiedenartig gebaut wurden, bei 
den führenden Marinen fast ganz aufgehört. 

Es erübrigt noch, die Entwicklung des Kreuzers 
dritter Klasse zu beschreiben und zu zeigen, wie sich 
der moderne ,.scout"-Typ entwickelt hat. 

Kleine, schnelle Kreuzer von einein Deplacement 
zwischen 2000 und 4000 t und von steigender Ge- 
schwindigkeit wurden während der neunziger Jahre 
ebenso wie vor dieser Zeit fortwährend gebaut 

. -•-«•?< - 
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„Nowik" ( 5000 t, 25 kn, 1000). Hie hohe <i 
schwimligkeit, welche mit diesem Schiff erreicht wurde, 
erzielte man mit Hilfe einer außergewöhnlich leichter 
Schiffskörperkonstruktion und niedrigen Ereibord. 
i geringen Maschinengewichts (Thornycroft-K'essel) und 
kleinen Kohlenvorrats, während die Artillerie ziemlin 
schwer war (6 — 12 cm). Bei späteren Typen wunV 
Oewicht gespart durch Reduktion der Armierung n 
bei der J'athfinder"- Klasse (3000 t, 10-7,5 en. 
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Abb. 1. 



Abb. 2. 



(«Cincinnati* 1 19 kn, 1S92; »Galilee" und ,.Pelorus v 
20—21 kn, lS9f>; „Bojarin" 22,5 kn, 1900). Die 
Schiffe dieser Periode tragen eine verhältnismäßig 
starke Armierung und Panzerung. Die hohe Ge- 
schwindigkeit wurde erreicht durch Ersparnisse an 
den Gewichten des Schiffskörpers und der Maschinen- 
anlage (Kessel). Die Geschwindigkeit ist indessen 
geringer als diejenige vieler großer Kreuzer („Drake"- 
tind „Coiinty'-Klasse 23 kn), besonders bei schwerem 
Wetter, und dieser Typ kann daher trotz seiner 
Brauchbarkeit nicht für Kundschafterdienste auf große 
EnUenum.uen von der Basis benutzt «erden. So 
entstand die 1'orderuiig nach einem noch schnelleren 
Typ, dem „neean scouf, eingeführt durch den 



| 25 kn) und der „Salcm"-Klasse (4000 t, 2— 12,7 cm 
und 0—7,5 cm, 24 kn). Der erstere Typ hat stlir 

' geringen Ereibord und kleinen Kohlenvorrat, der 
letztere großen Ereibord und größeren KohlenvonX 

I Die etwas geringere Probefahrtsgeschwindigkeit he: 

■ der ..Salem'-Klasse wird wahrscheinlich mehr 
aufgewogen durch die bessere Seefähigkeit und ^ 
verhältnismäßig höhere Geschwindigkeit in See. aber 
im Vergleich mit neueren Panzerkreuzern ist die 
Geschwindigkeit der „Salem"-Klasse noch zu gering. 
Nur durch eine weitere Vergrößerung des Deplacement- 
scheint es möglich zu sein, einen Typ zu erhalten, 
welcher genügende Geschwindigkeit mit großem 
Aktionsradius und großer Seefähigkeit vereinigt. 
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Seitcnpan/er ist hier zum erstenmal bei Kreuzern 
dritter Klasse zur Anwendung gekommen, aber nur 
als Gürtel von sehr beschränkter Ausdehnung. 

Schlußfolgerung aus dem geschichtlichen 
Rückblick. 

Passen vir die verschiedenen Ursachen zu- 
sammen, «eiche die Fntwickelung beeinflußt haben, 
so finden wir zunächst eine natürliche Tendenz zur 
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Abb. 3. 

Vergrößerung in Uebereinstimmung mit dem im 
Anfang dieses Aufsatzes aufgestellten Grundsatz, und 
ferner eine Fntwickelung infolge des allgemeinen 
Portschritts der Technik. Diese beiden Ursachen be- 
stehen noch, und man kann entarten, daß sie auch 
in Zukunft dieselbe Tendenz zur Vergrößerung und 
Verbesserung hervorbringen werden wie in der Ver- 
gangenheit. 

Den Hauptfaktor bei der Festlegung der Typen 
und auch bei der Kntwickelung innerhalb jeden Typs 
bildeten immer die Anforderungen des Dienstes. 
Aber die Lehren der Geschichte sind hier mit Rück- 
sicht auf den besonderen strategischen und wirtschaft- 
lichen Zustand der führenden Nationen nicht all- 



gemein anwendbar, und man darf daher Schluß- 
folgerungen nur mit »roßer Vorsicht machen. 

W ie aus dem kurzen geschichtlichen Rückblick 
hervorgeht, wurde die Wichtigkeit der rein mili- 
tärischen Pflichten, welche den Kreuzern obliegen, in 
F.ngland und Frankreich in den Hintergrund gestellt 
durch die Aufmerksamkeit, welche man der Be- 
schützung und dem Angriff von Handelsschiffen 
widmete. Die Typen haben sich, hauptsächlich auf 
Grund dieses Dienstes entwickelt, und das 
Beispiel der führenden Marinen wurde im 
allgemeinen von den übrigen befolgt, in vielen 
Fällen ziemlich kritiklos. 

Bei der Fntwicklung hat auch die Aus- 
nutzung günstiger Gelegenheiten eine Rolle 
gespielt, wie es gewöhnlich der Fall ist. So 
herrschte z. B. immer die Tendenz, jeder 
neuen Schiffsklasse, welche von einer Marine 
vorgebracht wurde, eine andere, noch 
stärkere gegenüberzustellen. Diese Tendenz 
finden wir stark ausgesprochen in der eng- 
lischen Marine. 

Allgemeine Bemerkungen über 
die Wahl der Typen. 

Da im allgemeinen die taktischen und 
strategischen Forderungen, von denen der 
endgültige Ausgang der Feldzüge abhängt, 
in der Vergangenheit bei der Bestimmung 
der Kreuzertypen nur in zweiter Linie be« 
achtet worden sind, so können wir nicht er- 
warten, daß die bestehenden Typen für diesen 
Dienst die besten sind. Selbst wenn man 
zugibt, daß sie für Nationen, für die der 
Krieg in bezug auf den Handel, sei es 
offensiv oder defensiv, von überwiegender 
Wichtigkeit ist, nötig sind, erscheint es un- 
wahrscheinlich, daß sie selbst für diese 
Nationen allgemein die besten Typen sind. 
Für andere Nationen, wie z. B. die Ver- 
einigten Staaten, für die der Handelskrieg un- 
wichtig ist, sind wahrscheinlich die auf 
Grund einer derartigen Kriegführung ge- 
wählten Typen mehr oder weniger un- 
brauchbar. 

Wir können uns daher in dieser Sache 
nicht nach Präzedenzfällen richten, sondern 
wir müssen die Typenfrage in unabhängiger 
Weise studieren dadurch, daß wir zunächst sämtliche 
Anforderungen an Kreuzer festlegen und dann für 
j jede Forderung die ihr zukommende Wichtigkeit je 
nach den Bedürfnissen der Nation bestimmen. 

Da die Herrschaft zur See immer das Endziel 
eines Seekrieges sein muß, und da diese nur durch 
Vernichtung oder wirksame Blockierung der feind- 
lichen Hauptstreitkräfte erreicht werden kann, so 
muß die Betrachtung der rein militärischen Anforde- 
rungen in allen .Warinen diejenigen, betreffend Schutz 
und Zerstörung des I landels usw., überwiegen. Nach 
diesem Grundsatz müßte man die Typen wählen, 
und die folgende Besprechung wird sich daher zu- 
nächst mit den für den ersteren Dienst geeigneten 
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Typen 'cschättigen und dann prüfen, ob lind bis zu 
welcher Ausdehnung es nötig ist, besondere Typen für 
die Durchführung des letzteren Dienstes zu schaffen. 

Im 1-andkriege können kleine Kavallerieabtei- 
lungen heute als unabhängige Patrouille oder Kund- 
schafter dienen und morgen einen integrierenden 
Bestandteil eines Regiments bilden, aber im Seekriege 
läßt sich eine solche Vereinigung von Einheiten 
nicht ausführen. Eine Anzahl kleiner Kreuzer kann 
nicht durch gemeinsames Manövrieren gleichwertig 
mit einem großen Kreuzer «erden. Jeder Typ ist 
in seiner Verwendung beschränkt, und das um so 
mehr, je kleiner er ist. Sobald man sich für einen 
Typ entschieden hat, muH man seine Unzulänglich- 
keiten in Kauf nehmen. 

Andererseits sind Kroße Schiffe besser geeignet, 
den Dienst etwas kleinerer Schiffe zu verschen, als 
umgekehrt. Dadurch wird man dazu geführt, einen 
größeren Typ von den mittleren Typen zu bevor- 
zugen. Die letzteren sind zwar vielleicht für irgend 
einen besonderen Dienst sehr geeignet, aber unge- 
eignet für einen anderen, und wie wir noch sehen 



i werden, wichtigeren Dienst, für den sie unter I n 
! ständen benutzt werden sollen. 

Da man indessen die kleinen Schiffe für solrh- 
j Dienste nicht entbehren kann, wo kleine Abmessung 
und große Anzahl unbedingt erforderlich sind, y 
gelangen wir zur Annahme von zwei Hauptgrupper 
', von Kreuzern, nämlich großen und kleinen. Inner- 
, halb dieser Gruppen ist die Anzahl der Typen 
j klein wie möglich zu halten, je nach den Erfordernissen 
i des Dienstes, und Schiffe von mittlerer Größe dürtV: 
| nur gebaut werden, wenn es absolut notwendig k 
Der Begriff „Kreuzer" ist untrennbar verbunden 
mit dem Begriff „Geschwindigkeit". Geschwindigke: 
ist die hervorragendste Eigenschaft, welche alle Gröl Jen 
und Typen von Kreuzern besitzen müssen. 

Wenn wir also die an diese Schiffsklasse / 
! stellenden Anforderungen bestimmen wollen, so müssen 
1 wir prüfen, welcher Dienst im besonderen zu seiner 
j Ausführung hohe Geschwindigkeit erfordert, d. h. ii 
allgemeinen eine Geschwindigkeit, die höher ist ai* 
I diejenige der Linienschiffe. 

(Fortsetzung fol«U 



Verwendbarkeit von Verbrennungsmotoren zur 
Fortbewegung moderner Kriegsschi fite. 



Von Leutnant Philip p o w. 
(Schluß von S. 2Q7.) 



Vergleichung des durch Dampfmaschinen und 
durch Diesel-Motoren angetriebenen Linien- 
schiffes. 

A. In beziig auf die Raumfrage. 

Wie man aus dem allgemeinen Verteilungsplan 
ersieht, erfordern die Diesel-Motoren unter Panzer- 
deck fast ebensoviel Platz, wie die Dampfmaschinen 
und Kessel. 

Die Breite ist in beiden Fällen dieselbe, die 
Länge des Schiffes ist bei Verwendung von Diesel- 
Motoren nur 4 Fuß, d. h. eine Spantentfernung, länger. 

Für die Abteilungen, in denen die Diesel-Dynamos 
untergebracht sind, hat man in der Querriclitung die 
Kohlenbunker mitbenutzen können. Außerdem ist die 
Lage der Munitionskammern und der Wellenlager 
etwas verändert worden. Die hintere Munitions- 
kammer ist um ein Spant nach dem Heck zu verlegt, 
disgleichen das Wellenlager. Die mittlere Munitions- 
kammer ist von dem 40. nach dem 4Ö-. Spant verlegt 
worden. Die Größe derselben ist jetloch dieselbe 
geblieben. 

Was die Räume über dem Panzerdeck anbelangt, 
so wird hier bedeutend an Platz gewonnen. 

Erstens gew innt man die Räume von f> Dampf- 
Dynamomaschinen, zweitens gewinnt man den Raum, 
den die Schornsteine und die Schornsteinmäntel in 
Anspruch nehmen, ca. 720 cbm. 

Mit Rikkeiilit auf den freigewordenen Rai in im 
Innern des Schiffes wird man die Räume auf den Aufbaii- 



deck reduzieren oder vielleicht sogar vollkommen m- 
Innere des Schiffes verlegen können. 

Diese Anordnung wird eine sehr gunstige Ein- 
wirkung bei der Aufstellung der Artillerie auf dem 
Oberdeck haben, da man höchstwahrscheinlich die 
Mittelartillerie in Drehtürmen mittschiffs aufstellen 
kann und dadurch einen großen Bestreich ungs* in W 
ermöglicht. 

B. In beziig auf das Gewicht. 

Das Gewicht der Maschinen, Kessel usw. 
Dampfantrieb würde sein: 

Hauptmaschinen und Hilfsmaschinen in den 
Maschinenräumen inkl. Wasser in den 
Kondensatoren und Rohren 70ß 1 

Wellen und Schrauben H"* 1 

Kessel mit Wasser 91?' 

6 Dampfdvnamos 

Kohlenvorrat, normal 900 t 

maximal I90» M 

Wasservorrat .... 

Also Gesamtgewicht mit normaler Kohlen 

ladung und Wasservorrat 2900 1 

do. mit maximaler Kohlenladung .... 'W (M 

Demgegenüber beträgt das Gew icht aller Mecha- 
nismen bei Antrieb mittels Diesel-Motoren: 
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t laupt-Diesel-Pynamos und F.lektroinotorcn, 

Hilfs-Diesel-Dynamos und Umformer . 2122t 
I Mattformenund Laufhrücken inden Maschinen- 



abteilungen 



25 t 
100 t 
40 t 
60 t 
30 t 
120 t 
145 t 



Fundamente 

Kühlvorrichtungen für die Motoren . . 
Ableitung für die Verbrennungsgase . . 

Kessel mit Rohrleitungen 

Kabelnetz, Schalttafeln und Apparate . . 
Schrauben und Wellen 

Insgesamt 2642 t 
Aus dem Vergleich beider Endsummen geht 
hervor, daß das Gewicht bei Verwendung von Diesel- 
Motoren größer ist als bei Dampfmaschinen, und 
zwar um 

2642- 1845 = 797 t. 
Der maximale Naphthavorrat ist also: 

3900-2642 = 1258 L 
Der normale Naphthavorrat: 

2900 - 2642 = 258 t. 

Vergleichung der Aktionsradien. 

Im ersten Teile des Artikels ist ein Vergleich 
angestellt worden, wie sich ungefähr der Aktionsradius 
eines Schiffes mit Dampf- und mit Naphthabetrieb bei 
dem gleichen Gewicht des Brennstoffvorrats verhält. 
Das Resultat dieses Vergleiches fiel zugunsten des 
Naphthabetriebes aus. Wir fanden, daß bei voller 
Geschwindigkeit der Aktionradius 4,5 mal, und bei 
Marschgeschwindigkeit 8,6 mal größer sein würde. 

Unsere ungefähre Gewichtsberechnung hat nun 
aber gezeigt, daß die Maschinenanlage bei Naphtha- 
betrieb erheblich schwerer wird als bei Dampfbetrieb, 
daß also der Brennstoffvorrat bei gleichem Deplace- 
ment dementsprechend reduziert werden muß. Wir 
haben im vorhergehenden Abschnitt gefunden, daß 
das Linienschiff an Stelle von 900 t Kohle nur 
ca. 260 t Naphtha bei normalem Brennstoffvorrat, und 
statt 19002t Kohlen nur 1260 t Naphtha bei maxi- j 
malern Brennstoffvorrat mit sich führen kann. 

Es ist interessant auszurechnen, wie groß der 
Unterschied des Aktionsradius unter diesen Bedin- 
gungen ist. 

Eür diese Berechnung muß man wissen, wie i 
groß die Anzahl der e.PS. an den Schraubenwellen 
des Linienschiffes bei voller und bei Marschgeschwin- 
digkeit sein muß. 

Bei voller Geschwindigkeit von 18 Meilen müssen 
die Maschinen 17 600 i.PS. entwickeln. 

Den Wirkungsgrad von Schiffs-Dampfmaschinen 
wird man bei voller Belastung nicht höher als zu 
0,91 annehmen können. Unter diesen Umständen 
wird die effektive Leistung der Maschinen an den 
Schraubenwellen, wie wir schon früher berechneten, 
nicht mehr als 

17 600X 0,91 ^16 016 e.PS. 

betragen. 

Die effektive Leistung der Diesel-Motoren muß 
bei elektrischer Uebertragung, falls die Geschwindig- 
keit von 18 Meilen bestehen bleiben soll, unter der 
Annahme, daß der Wirkungsgrad der Elektromotoren 
und Dynamomaschinen 0,875 beträgt, sein: 



16016 
0,875 



IS 300 e.PS. 



Diese letztere Zahl legen wir der Berechnung 
des Aktionsradius bei voller Geschwindigkeit zugrunde. 

Bei voller Geschwindigkeit des Linienschiffes 
sind die Reibungsverluste der Maschinen: 

17 600 17 600 < 0,91 1584 PS. 

Bei verringerterGeschwindigkeit sind die Reibungs- 
verluste natürlich geringer. Man kann diese Verluste 
ungefähr proportional der Tourenzahl annehmen. 

Mit Rücksicht darauf, daß der Slip der Schrauben 
bei verschiedenen Tourenzahlen fast konstant bleibt, 
kann man die Reibungsverluste auch proportional der 
Geschwindigkeit des Schiffes annehmen. 

Hierauf fußend, findet man die Reibungsverluste 
der Maschinen bei Marschgeschwindigkeit von zehn 
Meilen zu: 

1584 X |g - 880 PS. 

Da man die indizierte Leistung der Maschinen 
bei 10 Meilen, die ca. 2890 PS. beträgt, kennt, so 
kann man nach dem Obigen jetzt auch die effektive 
Leistung an den Schraubcnwellen bei dieser Ge- 
schwindigkeit ausrechnen, dieselbe betragt: 

2890 - 880 - 2010 PS. 

Der Wirkungsgrad der Dampfmaschinen des 
Linienschiffes bei 10 Meilen Geschwindigkeit wird 
deshalb nur: 

2010 

2800 -°' m 
Nehmen wir den Wirkungsgrad der elektrischen 
Uebersetzung bei 10 Meilen fahrt zu 0,825 an, so 
finden wir, daß die effektive Leistung der Diesel- 
Motoren betragen muß: 

™ -»«.*.* 

Diese Zahl wollen wir ebenfalls für die Be- 
rechnung des Aktionsradius bei 10 Meilen fahrt zu- 
grunde legen. 

Im ersten Teil des Artikels rechneten wir bei 
Bestimmung des Aktionsradius bei Dampf- und 
Naphthabetrieb bei voller Fahrt mit einem Kohlen- 
verbrauch von 1 kg und bei Marschgeschwindigkeit 
mit 2 kg pro 1 e.PS.-Stunde, resp. mit einem Naphtha- 
verbrauch von 190 g pro 1 e.PS.-Stunde an der Welle 
der Diesel-Motoren. 

Dem Kohlen verbrauch von 1 kg pro 1 e.PS.- 
Stunde bei voller fahrt entspricht ein Verbrauch 
pro 1 i.PS.-Stunde von: 

I X 0,91 0,9 kg 
und dem Kohlenverbrauch von 2 kg pro 1 e.PS.- 
Stunde bei Marschgeschwindigkeit ein solcher von. 
2 X 0,70 - 1 ,4 kg. 

Obgleich ich nicht daran zweifle, daß der soeben 
errechnete Kohlenverbrauch (0,9 kg bei voller Ge- 
schwindigkeit und 1,4 kg bei Marschgeschwindigkeit 
pro 1 i.PS. -Stunde) auf Kriegsschiffen den allgemeinen 
Durchschnittswerten entsprechen dürfte, so will ich 
dennoch in der folgenden Vergleichsberechn.ing 
kleinere Werte verwenden, und zwar die kleinsten, 
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die man praktisch nur hierfür zulassen kann. Für 
die volle Geschwindigkeit von 18 Meilen werde ich 
0,8 kg Kohlen pro 1 i.PS.-Stunde, und für die 
Marschgeschwindigkeit von 10 Meilen nur 0,9 kg 
rechnen. 

Was den Naphthaverbrauch der Diesel -Motoren 
anbetrifft, so rechnen wir bei voller ( leschwindigkeit, 
d. h. bei voller Belastung der Motoren, mit 190 g, 
und bei Marschgeschwindigkeit, d. h. bei ca. Be- 
lastung der Diesel-Motoren, mit 195 g Naphtha. 

Wenn wir hiermit die Frprobungsresultate des 
120 PS.-Motors in Sickla (s. erster Teil) vergleichen, 
so finden wir, daß dieselben ganz erheblich geringer 
sind, obgleich die Größe dieses Motors ganz be- 
deutend kleiner ist als im vorliegenden Fall. 

Von diesen Zahlen ausgehend, kommen wir zu 
folgenden Werten der Aktionsradien. 

I. Bei Dampfbetrieb (Heizmaterial: Kohle): 

1. Bei normaler Kohlenladung von 900 t: 

a) bei voller Fahrt von 18 Meilen 
900000 X 18 

078 X 17 600 ~ 1,50 Mt,,len; 

b) bei Marschgeschwindigkeit von 10 Meilen 
900000 X 10 

Oft X 2890 3450 Mcik ' n - 

2. Bei maximaler Kohlenladung von 1900 t: 

a) bei voller Fahrt von 18 Meilen 
1900000 X18 , 

08 X~T76ÖÖ 2430 Meile " ; 

b) bei Marschgeschwindigkeit von 10 Meilen 
1900000 X 10 

0,9 X 2890 = /3 °° Mcilcn - 
Bei Diesel-Motorenbetrieb: 
I. Bei normaler Naphthaladung von 2dO t: 

a) bei voller Fahrt von 18 Meilen 
260000000 X 18 ,„ cn %t , 

190 X 18300 = 1350 Meilen; 

b) bei Marschgeschwindigkeit von 1 0 Meilen 
260000000 X 10 

195"xW0 ^«"Meilen. 



II. 



2. Bei maximaler Naphthaladung von 
a) bei voller Fahrt von 18 Meilen 
1 260000000 X IS 

^mn = 6500 Meilen; 



1260 t: 



190 X 18100 

b) Hei Marschgeschwindigkeit von 10 Meilen 
1 2600O00Q0 >( 10 

l°5 X 2440 
Verwenden 



= 26 500 Meilen. 



w ir beim Dampfbetrieb an Stelle von 
kohle Naphtha als Heizmaterial für die Kessel so 
wird sich natürlich der Aktionsradius vergrößern da 
der Verbrauch von Naphtha pro 1 i.PS.-Stunde kle'iner 
wird als bei Verwendung von Kohle. Im günstigsten 
halle kann man rechnen, daß man pro | , ps - 
Stunde bei voller Fahrt 600 g, und bei Marsch', 
geschwmd.gke.t etwas mehr, rechnen wir 650 K be- 
notigt. 



Unter dieser Voraussetzung erhält man folge«-* 
Aktionsradien. 

III. Bei Dampfbetrieb (Heizmaterial: Naphthai 

1. Bei normaler Naphthaladung von 900! 

a) bei voller Fahrt von 18 Meilen 
900000 '"< 18 

0,6 , 17600 '^.Meilen; 

b) bei Marschgeschwindigkeit von lOMeilr 
900000 < 10 

0,65 X 2890 " 4800 Meile "- 

2. Bei maximaler Naphthaladung von 1900; 

a) bei voller Fahrt von 18 Meilen 
1900000 18 

0,6 < 17600 = 3240 jMeilcn; 

b) bei Marschgeschwindigkeit von 1 0 Meilr 
1900000,-10 
0,65 "X 2890 

Aus den eben gefundenen Daten kann man Jn 
große Bedeutung der Diesel-Motoren in bezug xj 
die Vergrößerung des Aktionsradius ersehen. 

Fs sei hier noch bemerkt, daß auf den Brenn- 
stoffverbrauch der Hilfsmaschinen und der Beleurfi- 
tung bei der Berechnung keine Rücksicht gcnomrmr 
ist. Dieser Verbrauch wird bei Dampfbetrieb immer 
hin beachtenswert sein, da die vielen kleinen Dampf 
maschinen sehr unökonomisch arbeiten, während hei 
Betrieb mit Diesel-Motoren und elektrischer L'ebir- 
tragung der Verbrauch an Naphtha bedeutend Sp- 
ringer sein wird. Aus diesem Grunde würde, falls 
man den Brennstoffverbrauch der Hilfsmaschinei: 
ebenfalls in Rechnung ziehen würde, das Resultat 
noch mehr zugunsten des Diesel-Motors sprechen. 



= 10100 Meilen. 



Allgemeine Folgerungen. 
Auf Grund der vorhergehenden Ausführung 
können wir schließen, daß von der Einführung von 
Diesel-Motoren in Verbindung mit elektrischer Über- 
setzung folgende Vorteile zu erwarten sind. 

1. Der Aktionsradius des unseren Berechnungen 
zugrunde liegenden Linienschiffes wird sich im Ver- 
gleich zu demjenigen mit Dampfmaschinen und 
Kohlenfeuerung bei voller Geschwindigkeit 2,7 mal 
und hei Marschgeschwindigkeit 3,6 mal vergrößern 
resp. 2 mal und 2,6 mal bei Kesselfeuerung m' 1 
Naphtha. 

2. Infolge des Platzgewinnes, der durch den Forl- 
fall der Schornsteine und der Dampfdvnamomaschinen 
über dem Panzerdeck entsteht, wird man die Auf- 
bauten auf dem Oberdeck ganz oder zum mindeste* 
einen großen Teil derselben Inseitigen können, 
wiederum einen Gewinn an Gewicht ergibt. 

'L Der Fortfall der Aufbauten auf dem Ober 
deck winl günstig in bezug auf die Anordnung lin- 
den Bcstreichungswinkel der Artillerie einwirken- 
Aller Wahrscheinlichkeit nach wird man die MitteJ- 
artillerie in Drehtürmen mittschiffs aufstellen können, 
wodurch für dieselbe ein sehr großer Bestreielnmifs- 
winkel (fast ein Kreis) erzielt wird. Auf diese 
Weise wird es möglich sein, in fast allen Stellungen 
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die gesamte Artillerie wirken zu lassen, was mit 
anderen Worten bei derselben Zahl der Geschütze 
der Mittelartillerie die doppelte Wirkung hervorrufen 
würde. 

4. Das Fehlen der Schornsteine und, was die 
Hauptsache dabei ist, das Fehlen von Rauch bewirken, 
daß der Feind das Schiff nicht so leicht erspähen kann. 

5. Bei Einführung von Diesel-Motoren ist das 
Schiff stets zur Fahrt bereit und kann sofort nach 
Erteilung des Befehls den Anker lichten, ohne daß 
man von außerhalb des Schiffes irgendwelche Vor- 
bereitungen dazu bemerken kann. 

o. Bei Einführung von Diesel-Motoren, denn 
Zylinder alle von derselben Größe und deren Leistung 
verhältnismäßig klein ist, kann man leicht auf den 
einzelnen Kriegsschiffen selbst oder auf begleitenden 
Transportschiffen vollkommene Sätze Reserveteile mit 
sich führen. Aus diesem Grunde werden die Be- 
seitigungen von Beschädigungen und die Ueber- 
holungsarbeiten ohne alle Schwierigkeiten schnell von- 
statten gehen, und was die Hauptsache dabei ist, ohne 
Zuhilfenahme einer Werft 

7. Der Diesel-Motor ist, wie die Praxis gelehrt 
hat, sehr dauerhaft, und seine Teile sind verhältnis- 
mäßig wenig der Abnutzung unterworfen. Wenn 
man über diesen Punkt geteilter Meinung sein sollte, 
so würde immerhin zugegeben werden müssen, dal5 
mit Rücksicht auf die nicht bedeutenden Dimensionen 
der einzelnen Teile und mit Rücksicht auf die grolie 
Anzahl kleinerer Aggregate bei Beschädigung eines 
oder auch zweier Motoren weiter keine ernsten Folgen 
entstehen würden. 

8. Die Wartung der Motoren ist einfach und 
erfordert zwar ein gutgeschultes, aber, was die Zahl 
anbelangt, nur ein verhältnismäßig geringes Maschinen- 
personal. 

9. Infolge der Einführung elektrischer Ueher- 
tragung werden die Maschinenmanöver sehr einfach 
auszuführen sein. Man wird dieselben unmittelbar 
von der Kommandobrücke mittels Kontroller be- 
wirken können. 

10. Die Geschwindigkeits - Regulierung wird 
ideal sein. 

1 1 . Beim Arbeiten der Motoren werden sich 
keine Stöße und Erschütterungen bemerkbar machen, 
was sehr wichtig für die Treffsicherheit der Artillerie ist. 

12. Die Verwendung von Naphtha für die Mo- 
toren macht das Heizerpersonal überflüssig und be- 
seitigt die Schwierigkeiten, die mit dem Kohlen- 
nehmen verbunden sind. 

13. Die Frage des Uebernehmens von Heiz- 
material auf See bei jedem Wetter und in Fahrt 
ist gelöst. 

14. Die Einführung von Diesel-Motoren macht 
die Flotte auf längere Zeit unabhängig von einer Rasis. 

15. Falls man der Flotte Transportschiffe, deren 
Zahl verhältnismäßig nicht groß zu sein braucht, bei- 
gibt, kann man sie sogar auf eine genügend große 
Zeitspanne vollkommen unabhängig von jeder Basis 
machen. 



Ib. Eine so beschaffene Flotte kann jeden be- 
liebigen Hafen verlassen und unentdeckt auf See 
herumschwimmen, um dann nach einer beliebigen 
Zeit vollkommen unerwartet an einem bestimmten 
Punkte der Welt wieder aufzutauchen. 

Wir sehen also, daß man von der Einführung 
des Diesel-Motors nicht nur eine Verbesserung im 
Sinne der Vergrößerung des Aktionsradius, sondern 
auch viele andere nicht weniger wichtige Vorzüge 
erwarten darf. 

Schluß. 

Bei Ausarbeitung des vorliegenden Projektes 
hatien wir von Anfang an sehr ungünstige Bedingungen 
für uns zugrunde gelegt, indem wir die Pläne und 
Daten eines Linienschiffes benutzten, welches speziell 
für den Antrieb mit Dampfmaschinen berechnet ist. 

Ungeachtet dieses Umstandes sind die Resultate, 
welche wir erhalten haben, mehr wie günstig aus- 
gefallen. 

Es ist aber unzweifelhaft notwendig, daß bei 
Einführung des Diesel-Motors sich auch der ganze 
Typ des Linienschiffes ändern und den Bedingungen 
gerecht werden muß, die mit der Verwendung eines 
jeden neuen Motors fest verknüpft sind. 

Es unterliegt auch keinem Zweifel, daß der 
Diesel-Motor selbst den neuen Bedingungen angepaßt 
«erden muß, welche er als Antriebsmittel eines Kriegs- 
schiffes zu erfüllen hat. 

Die Hauptmängel des jetzigen Diesel-Motors sind 
seine geringe Leistung und sein großes Gewicht. 

In der kurzen Zeit seiner Existenz hat der Diesel- 
Motor aber schon grolie Fortschritte, was diese beiden 
Mängel anbelangt, gemacht, und es liegt kein Grund 
vor, daß die Vervollkommnung des Motors auf dem 
jetzigen Standpunkte stehen bleiben soll. Es ist in 
kürzester Zeit sogar zu erwarten, daß der viertaktige 
Diesel-Motor in einen zweitaktigen umgewandelt werden 
wird. Diese Umwandlung würde eine bedeutende 
Verminderung der Dimensionen und des Gewichtes 
und eine bedeutende Vergrößerung seiner Leistung 
zur Folge haben, so daß, falls es gelingen sollte, in 
der Zukunft einen Zweitaktmotor von 1200 i.PS. zu 
bauen, derselbe fast nur dieselben Dimensionen haben 
würde wie der viertaktige 600 PS.-Motor. Das Ge- 
wicht desselben würde sich mindestens um 40",',, 
verringern, d. h. an Stelle von ca. 71 kg pro i.PS. 
würde derselbe nur wiegen 

71 -0.4 X 71 =ca. 42,5 kg. 

Das Gesamtgewicht des Diesel-Motors von 1200 PS. 
würde also sein 

I200 ;<423 51 000 51 t. 

Als weiterer bedeutender Fortschritt würde dann 
in Betracht zu ziehen sein, daß an Stelle von 30 Mo- 
toren nur 15 aufzustellen sind, und diese in 3 Ab- 
teilungen zu je 5 untergebracht werden können. 

Als Resultat würde man eine bedeutende Ver- 
ringerung des für die Motoren erforderlichen Raumes 
und ferner des Gewichtes erhalten. 

Das Gesamtgewicht der maschinellen Anlage 
würde dann das folgende sein: 
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15 Diesel-Motoren zu 1200 e.PS 765 t 

15 Dynamomaschinen hierfür 100 t 

5 Diesel-Motoren zu 250 e.PS 123 t 

5 Dynamomaschinen hierfür 41 t 

n Umformer zu 75 PS 30 t 

4 Elektromotoren zu 4000 e.PS 248 t 

in Summa 1607 t 
Das Gesamtgewicht aller Anlagen würde sein: 
Haupt-Diesel-Dynamos, Elektromotoren, Hilfs- 
Diesel-Dynamos und Umformer . . . 1607 t 
Plattformen und Laufbrücken in den Ma- 
schinenabteilungen 20 t 

Fundamente 80 t 

Kühlvorrichtung für die Diesel-Motoren . 35 t 
Ableitung der Verbrennungsgase .... 50 t 

Kessel mit Rohrleitungen 30 t 

Kabel und Schalttafeln mit allen Apparaten 100 t 
Schrauben und Wellen . . . . . . . 145 t 

in Summa 2067 t 
Das Gesamtgewicht aller Mechanismen mit nor- 
malem Kohlen- und Wasservorrat war bei Dampf- 
betrieb, wie wir weiter oben gesehen haben, 2900 t. 

Für unseren Fall würde also ein Gewicht für 
Naphthavorrat übrig bleiben von: 

2900 — 2070 -- 830 t. 
Bei diesem Vorrat würde der Aktionsradius bei 
Marschgeschwindigkeit sein: 

830 000 000 > 10 

, '„ = 17^00 Meilen. 
19) X -440 

Bei maximalem Naphthavorrat, wie 1830 t, würde 

der Aktionsradius sein: 

I 830 000 000 V 10 

195 X 2440 38 ' 00 Me,kn - 

Es ist klar, da(S ein so ungeheurer Aktionsradius 
gar nicht erforderlich ist, und daher würde man den 
normalen Naphthavorrat bedeutend verringern können, 
z. B. auf 230 t, was immerhin noch einen größeren 
Aktionsradius geben würde als beim Dampfbetrieb 
mit einer normalen Kohlenladung von 900 t. 

Bei voller Fahrt würde man bei 230 t Naphtha- 
vorrat einen Aktionsradius erhalten von: 
230 000 000 V 18 ,„ AA .. 
190 - .18 300 : 1200 Me ' ,en - 
Bei Marschgeschwindigkeit von 10 Meilen aber 
230 000 000 X 10 , onn ., .. 
195 X 2440 4800 Me " Cn - 

Gegenüber dem Linienschiff mit Dampfbetrieb 
würde man dabei einen Gewinn an Gewicht er- 
zielen von: 

2900 - 2070 - 230 = 600 t. 



Dieses Gewicht könnte man für die V'erstärkun. 
der Artillerie, des Panzers und des maschinell 
Teiles, d. h. zur Vergrößerung der Geschwindigkcr. 
verwenden. 

Als Resultat würden wir also ein Liniensch 
mit ungeheurem Aktionsradius (bei maximalem N'aphfru- 
vorrat von 1230 t ca. 26 000 Meilen), mit mächtig' 
Artillerie, mit kräftigem Panzer und mit solcher 
taktischen Eigenschaften erhalten, wie man sie h- 
einem Linienschiff mit Dampfmaschinen nicht im er 
ferntesten erreichen könnte. 



Der Zweck des vorstehenden Artikels war, die 
Wichtigkeit der Diesel-Motoren und die Mojjlichkt 
ihrer Verwendung auf Kriegsschiffen darzutun. 

Ich zweifle nicht, daß die Verwirklichung diex.-r 
Idee, welche wünschenswert ist und ausführbar ?. 
sein scheint, in der Praxis noch große Sch-vienj 
keiten hervorrufen dürfte. Nur die praktische E-- 
probung aber kann uns hier den richtigen Weg zeige- 

Mit Rücksicht auf die Wichtigkeit dieser Fragt 
von deren glücklichen Losung kolossale Vorteile für 
unsere Flotte abhängen, sollte man ungesäumt die 
besten technischen Kräfte heranziehen und durch ein- 
gehende Versuche die Ausführbarkeit und die Vorteile 
welche die Einführung des neuen Systems mit sich 
bringen, feststellen. 

Für den ersten Versuch würde es genügen, ein 
Schiff von einigen tausend Tonnen Deplacement mi: 
Diesel-Motoren und elektrischer Uebcrtragung an- 
zurüsten. 

Bei eingehender Erprobung dieses Schiffes nach 
allen Richtungen hin würde es sich zeigen, ob die 
Idee ausführbar ist oder nicht. 

Im ungünstigsten Falle, falls die Erprobungen 
schlechte Resultate ergeben sollten, würde das Marine- 
ministerium nur die Ausgaben für die Diesel-Motoren 
und elektrischen Einrichtungen nutelos aufgewendet 
haben, welche dann durch Kessel und Dampfmaschinen 
ersetzt werden müßten. Die Diesel-Dynamos würden 
aber in diesem Falle immerhin noch anderwärts, z. R 
für eine elektrische Zentralstation, Verwendung finden 
können. 

Der günstige Ausfall der Erprobung würde aber 
für unsere Flotte solche ungeheueren Vorteile mit 
sich bringen, daß die Ausgaben für die Erbauung 
eines Versuchsschiffes nicht hindernd im Wege stehen 
sollten. 



Mitteilungen aus 

Allgemeines. 

Nach Angahe von Ko/tulestvettsky sind auf de« 
russischen Schiffen in der Schlacht in der T-ustiiina-Stralle 
aullerordenilich viele Brände vorgekommen, welche ihre 
Nahrung in der dicken Farbe landen Diese war durch 
wicderholu-. Streichen auf den älteren Schiffen schließlich 
so dick geworden, daß die auf I q- befindliche Farbe etwa 



Kriegsmarinen. 

0,40 kg wog. Dieser Gefahr sind vor allem die Schifte 
derjenigen Nationen ausgesetzt, welche zur Verschönmin^ 
des äufieren F.indrueks der Schiffe diese mit hellen Farben 

malen, wie es /. 13. i« Deutschland und England geschieht. 
Dieser helle Anstrich ist so empfindlich, daß er häufig 
wieder übergenialt werden muß. Ein schwarzer Anstrich, 
wie er noch bei den Franz .«en üblich ist, verschmutzt nicht 
' s» leicht und kann auch unter Vermeidung eines neuen An- 
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strichs durch bloßes Abspritzen oder Abwaschen wieder 
ansehnlich gemacht werden. 

Eine weitere Erfahrung ist mit den Ober den Ma- 
schinenräumen befindlichen Deckslichtern gemacht. 
Trotzdem im Panzerdeck Grätings angeordnet sind, hat sich 
gezeigt, daß die Qlassplitter der Fenster für die darunter 
befindlichen Maschinen eine sehr grolk Gefahr bilden. Auch 
Drahtnetze können hier nur wenig helfen, weil die Glas- 
splitter beliebig klein sind, und weil einzelne immer durch 
die Maschen fallen können. Das beste Mittel zur Abhilfe 
dieser Gefahr würde sein, wie dies schon vielfach geschehen 
ist, auf das Oberlicht ganz zu verzichten oder bei Klarschiff 
die Glasscheiben vorher herauszunehmen und das Luk mit 
einer Presenning zuzudecken. 

In einem Vortrage vor der Soc. of Nav. Arch., New 
York, beschreibt Mr. G. W. Dicki in seinen Notes from Japan 
einen seiner Ansicht nach Idealen Schlachtscbiffstyp. 

Danach braucht man keine Panzerkreuzer mehr, weil 
dieser Idealtyp dieselben entbehrlich macht. Dafür soll 
das Linienschiff 20 kn laufen. 

Die Hauptartillcric soll zwischen dem Ober- und 
liauptdeck stehen. Das Schiff soll ganz gepanzert sein, und 
/war von 5' unter Cwi. bis zum Oberdeck. Die Seiten 
im Bereich des Pau/ers sollen senkrecht sein, um doppelte 
Krümmungen der Platten zu vermeiden. Die Hauptdaten 
würden sein: 

Länge .... 450' 
Breite .... 75' 

Tiefgang. . . 26' mit 1500 1 Kohlen und »/»Vor- 
räten und Munition 

5 0,6 

Tiefgang . . . 27',.,' mit 2200 1 Heizmaterial und je 

100 Patronen für 1 Geschütz. 

Armierung . . 14—10" 
14-14 Ib. 

Der Seitenpanzer soll noch 30-36" über das Oberdeck 
ragen zum Schutz der Fittings auf Deck. (?) 

Dicke des Panzers mit Ausnahme der Enden 8" 

„ Schildes der 10" SK 8" 

Durchmesser des Schildes der 10" SK . . . 10'. 

Der Munitionsschacht muH beim Querabfeuern direkt 
hinter dem Geschütz sein. 

Achse der Hauptartillerie über Cwi. . . 20' 
l ichte Höhe des Hauptdccks .... 10'. 

F.in Munitionsgang soll unter dem unteren Panzerdeck 
von vom bis hinten durchlaufen und zwei Laufschienen 
haben. Bei jedem Aufzug muß zur Bedienung des Aufzuges 
eine Verbreiterung des Ganges sein. 

Die 10" Aufzüge sollen ebenso sein, wie sie bisher 
für die Türme üblich waren, so daß das Geschoß direkt 
aus dem heraufkommenden Fahrstuhl in das Geschütz 
gerammt werden kann. Für die 14 Ib Artillerie sind Schächte 
mit Kette ohne Ende vorzusehen. 

Auf dem Oberdeck sollen nur die dürftigsten Auf- 
bauten sein. Keine Laufbrücke, nackte Barringsbalken. Die 
vier Scheinwerfer sollen an den Nocken der Brücke stehen. 
Statt der Gefechtsmasten genügen Signalmasten. 

Infolge der mehrfachen Oasexplosion beim Betreten 
länger verschlossen gewesener Schiffsräume ist in England 
folgende Vorschrift erlassen worden: 

1. Es darf beim Ocffnen einer Zelle nicht eher offenes 
Licht im Umkreise von 20' gebraucht werden, als durch 
eine Sicherheitslampe das Fehlen explosiver Gase fest- 
gestellt ist. 

2. Mit einem Handventilator ist die Luft zu erneuern, 
ehe Leute die Zellen betreten. 

3. Es darf keiner eher eine Zelle betreten, che nicht 
durch ein Licht, weiches offen und klar brennen muß, die 
Unschädlichkeit der Gase festgestellt ist. 



4. Bei Zellen mit nur einem Ausgang ist besondere 
Vorsicht nötig. 

5. Die im Boden arbeitenden Leute müssen immer 
von einem außen befindlichen Mann beaufsichtigt werden. 

6 Die Leute sollen die Zellen sofort verlassen, wenn 
die ihnen zur Beleuchtung mitgegebenen Ker/eu anfanget) 
schlecht zu brennen. 

7. Jeder Mann soll vorher über die ihm im Boden 
drohenden Gefahren instruiert sein. 

Le Yacht berichtet über eine sehr eigenartige Ab- 
bringung eines auf einen Felsen geratenen holländischen 
Kriegsschiffes. 

Das holländische Panzerschiff ..Henog Hendrik" lief 
am 28. Juni v. J. im Busen von Boni (Celebes) auf ein 
Korallenriff auf mit einer Geschwindigkeit von 10 kn. Das 
Schiff saß mit dem Vorderteil derart fest auf, daß es mit 
eigener Maschine und der Assistenz des Kreuzers ,.Zeeland" 
nicht abzukommen vermochte. Auch die Entlastung des 
Schiffes im Gewicht von 470 t hatte keinen Erfolg. Am 
5. Juli trafen an der l.'nglücksstelle nunmehr die beiden 
Schlachtschiffe „De Ruyter" und ,,Koiiingin Regentes" ein, 
die den „Hertog Hendrik" in Schlepp nahmen, während auf 
diesem, der gleichzeitig die eigenen Maschinen brauchte, die 
vordere 25 cm-Kanone abgefeuert wurde. Das aufgelaufene 
Fahrzeug ging in diesem Moment ca. IV, m rückwärts, um 
alsdann wieder fest aufzusitzen. Der zweite Schuß befreite 
es sodann vollständig. Wie Le Yacht bemerkt, sind ernste 
Beschädigungen des Fahrzeuges nicht vorhanden. 

Brasilien. 

Die vier von Yarrow in Stücken nach l'ara übersandten 
Flufikanonenboote sind fertiggestellt. Zwei sind im Sep- 
tember und zwei im November abgeliefert. Das Zusammen- 
bauen geschah unter der Leitung von Yarrow entsandter 
Ingenieure. Die Dimensionen sind folgende: 

Länge 120' 

Breite 20' 

Tiefgang ... . . . 4' 9" 

Mit einer Belastung von 25 t haben sie einen Tiefgang 
von 25" und eine Geschwindigkeit von 12V S stat. miles. 
Zwei Deckshäuser sind vorgesehen. Die Decken derselben 
sind verbunden, so daß ein durchlaufendes Deck gebildet 
ist, welches mit einem Schanzkleid aus Spezialstahl umgeben 
ist. Hinten ist ein stählerner Mast mit einer Gefechtsmars 
aufgestellt. Vorn ist ein Signalmast. Vorn steht der 
Kommandoturm und darüber ein Scheinwerfer. 

Ferner sind noch drei kleine Elnschrauben-Ka- 
nonenboote vorhanden mit folgenden Dimensionen: 

Länge 25' 

Breite 9' 3" 

Tiefgang 4" 

Vom ist eine Nordenfeld -Kanone aufgestellt. 

Deutschland. 

Die sechs Torpedoboote „S lao" bis ,,S 125", die 
bei Schichau-Elbing erbaut sind, haben auf der dreistündigen 
forcierten Abnahmefahrt folgende Geschwindigkeiten erreicht: 

„S 120" . . 27,01 kn 

„S 121" . . 27,09 .. 

„S 122" ■ . 27,00 „ bei 'WO t Depl. 

„S 123" . 28,27 „ 

„S 124" . . 28,30 „ 

„S 125" . . 26,60 „ bei 446 t Depl. 

„S 125" . . 27,75 und 28 kn bei 386 t Depl. 
,,S 125" ist das Turbinenboot. Das Deplacement 
von 446 t entspricht dem von 390 t der Kolbenmaschinen- 
boote. Hieraus geht hervor, daß bei. dem Turbinenboot 
entweder die Maschinenanlage soviel schwerer geworden ist, 
oder daß der Kohlenverbrauch so viel größer ist, daß man 
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hei den Vergleichsfahrtcn das Deplacement um 50 1 erhöht, i 
um gleiche Bedi ngu ngen zu erzielen, oder, was am wahr- 
scheinlichsten, da» sowohl das Gewicht der Anlage wie auch 
der Kohlcnverhrauch polier geworden sind. Die größere 
Geschwindigkeit bei ,,S 1 23" und „S 124" gegenüber 
,,S 120" und „S 121" ist auf bessere Dampfführung und 
günstigere i*ropcller zurückzuführen. Es ist in Aussicht ge- 
nommen, auf Torpedobooten Versuche mit Niki-Propellern 
anzustellen. 

Leber die neuen Kroßen Torpedoboote, die der 

Germaniawerft übertragen worden sind, ..O 132" bis ,.G 137", 
wird bekannt, daß die Boote etwas grüllere und vollere 
Formen erhalten als die der letzten Division. Bei einer 
Durchsclinittswasscrverdrängung von je 486 t sind sie 66 t 
größer als jene Boote. Das größere Deplacement wird dazu 
benutzt werden, um den Fahrzeugen eine stärkere Bewaffnung 
zu geben, l etztere wird aus vier 5 cm- und zwei 8,8 cm- 
Schnellfeuergeschützen bestehen. Die Dampfstrecke der 
neuen Boote ist auf 2000 Seemeilen berechnet, das Kohlen- 
fassungsvcrniögen auf 67 t und die Kraftleistung der 
Maschinen auf nicht weniger als 6000 i.PS. Der Tiefgang 
der Boote beträgt 2 r 7 tu (früher 2,3 in >, die größte Lütge 
63,1 m (früher 62,5 m), wahrend die größte Breite mit 7 in 
beibehalten ist. Noch größere Abmessungen sollen dann 
die weiter auf Stapel zu legenden Torpedoboote erhalten 
und sich in ihren Größenverhältnissen den englischen 
Hochsectorpedobooten nahern. 

Die Ablieferung der neuen Kriegsschiffe, die sich 
im W interhalbjahr 1005 06 auf den Werften in Arbeit be- 
finden, ist von der Hottenverwaltung wie folgt bestimmt 
worden : 

1. Bei den Linienschiffen: ..Lothringen", abgelaufen 
am 27. Mai 1004 auf der Schichanwerft in Dan/ig. zum 
Frühjahr PKK); Deutschland-, abgelaufen am 15. November 
100-1 auf der Gernianiawerft in Kiel, zum Frühjahr 1006; 
„Hannover«, abgelaufen am 20. September 1<H>5 auf der 
Werft in Wilhelmshaven, im Winterhalbjahr 1007; ..Pommern", 
abgelaufen am 2. Dezember vorigen Jahres auf dem Stcttiner 
Vulcan, zum Frühjahr 1007: Netiban .0". dessen Kiel im 
Laufe lies verflossenen Sommers von der Oertnaniawerft in 
Kiel gestreckt wurde, im Sommer 1008: Neuhau ..R". den 
die Schichauwerft in Dan/ig ungefähr zu gleicher Zeit in 
Arbeit nahm, gleichfalls innerhalb des Sommerhalbjahres 
1908. 2. Bei den Panzerkreuzern: „O. dessen Bau im 
Sommerhalbjahr 1004 die Weserwerft in Bremen in Arbeit 
nahm, /.um Frühjahr 1007; ,D», dessen Kiel auf der Ham- 
burger Werft von Blohm K Voli im vergangenen Sommer 
gestreckt wurde, zum Winter PK)7. 3. Bei den kleinen 
Krenzern: »Leipzig-, abgelaufen am 1. März 1005 auf der 
Weserwerfl bei Bremen, gegen das Frühjahr 1006; „Dan/ig-, 
abgelaufen von der Datiziger Reichswerft am 23. September 
v. J.. zum Frühjahr 1007; , Königsberg», abgelaufen am 
12. v M. auf der kaiserlichen Werft in Kiel, gleichfalls zum 
Frühjahr 1007. Endlich die noch nicht abgelaufenen drei 
kleinen Kreuzer^O, in Arbeit auf der Danziger Marinewerft, 
zum Frühjahr BIOS; „Ersatz Wacht" auf der Helling des 
Stettiner Vulcans, zu gleicher Zeit, und »Ersatz. Blitz -, seit 
dem Sommer v. J. auf der Kieler Reichswerft in Arbeit, 
gleichfalls zum Frühjahr 1006. 

S. M. S. „Lübeck" hat am 8. 0. Dez. eine 2 1 stündige 
Kohlenmeßfahrt bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 
20,5 Seem. ausgeführt und 157,78 t Kohlen dabei verbrannt. 

Vorprobefahrten „York": 

Datum 15. Dez. lr>. Dez. 

Umdrehungen . . . 00.6 
Luftüberdruck. . mm 13,5 22 

i.PS 12 0«) 10 183 

Geschwindigkeit Stein. 10 21,1 




Statt der bisherigen 5 cm SK L/40 wird bei den neu; 
Torpedobooten und kleinen Kreuzern die 5,a cm SK L 55 

eingeführt. 

England. 

Zum erstenmal in England sind die drei neuen Parur 
kreuzer ohne vorherige Preiscrmittelung vergeben. Begrün - 
wird dies Vorgehen mit der Notwendigkeit der Geheim- 
haltung der Pläne. Dasselbe wird in der Presse zum "Jr 
gelobt, zum Teil getadelt. Die drei Kreuzer sind bekann 
lieh an John Brown Co., Fairfield und Armstrong w 
geben. Nach freilich nicht einwandfreien englisch 
Zeitungsnachrichten sollen die Kreuzer 16 000 t Der. 
23 kn Geschwindigkeit und eine Armierung von 4 — 11 
und 10— o,a" tragen. Die Namen der drei Schiffe w er ' : 
sein : „Invinclble", „Orion" und „Defiance". 

Der Firma Vickers sind zehn weitere Unterseeboote 

in Auftrag gegeben. 

Die Regierung beabsichtigt, den mit den grölWrr- 
Reedereien abgeschlissenen Vertrag wegen der Ein- 
richtung ihrer schnellen Schiffe zum Gebrauch als Auxiliar 
kreuzer zu erneuern. Der alte Vertrag ist 1W2 2-- 
geschlossen und läuft in diesem Jahre ab. Die in Fra.; 
kommende Subvention soll 1 500 000 M betragen. In die*- 
Summe sind natürlich die beiden 25 kn-Schnelldampfcr lV 
Cunard Line nicht mit einbegriffen. 

Folgende Neuerungen weist das Schlachtschiff 
„Hlbernia" auf: 

Es ist das erste Schiff, bei dem die Hauptmasch x- 
mit Drucköl geschmiert wird. Die Pumpe, welche das (»-, 
in die Lager drückt, ist am Mittellängsschott befestigt. 

Auch die Heizöleinrichtung ist gegenüber »Kr. 
Edward" dadurch geändert, daß für jeden Kessel ein Fi.V 
zum Reinigen des Heizöles vorhanden ist, während „Kir. 
Edward* nur einen für jede Pumpe besitzt. 

Für die bewohnten Kammern ist Heißluftheizung ei; 
geführt. 

Bei den Waschplätzen der Heizer und Matrosen sin 
Duschen angebracht. 

Der Nav. and Mil. Ree. bringt die Nachricht, daß di 
Tragweite der 18" Torpedos 4000 Yards beträgt, um! 
dall man sie noch zu vergrößern hofft. 

Das Schutzdeck des Panzerkreuzers „Minotaur" 
von Kruppschem Spezialstahl ist der Werft fertig ge« 
krümmt angeliefert. 

Alle Teile der Maschinen des Panzerkreuzers „Black 
Prlnce" sind so gearbeitet, daß sie jederzeit mit denen der 
Schwesterschiffe „Duke of Edinburgh", ..Cochrane-, „Nat,il- 
oder ..Achilles" ausgewechselt werden können. Die hier- 
durch entstandenen Mehrkosten betragen 240000 M. 

Man erwägt jetzt, auf allen Staatswerften für die 
Arbeiter den Achtstundentag einzuführen. 

In England beginnt die Marine Leage jetzt eine Agi- 
tation, mehrTorpedobootez.u bauen. An modernen Torpedo 
booten besäße England nur 13 gegen 200 der Franzosen 
und 35 der Deutschen. An Torpedobootszerstörern besätir 
man freilich genug. Man solle Boote von 200 t Deplacement 
mit 25 kn Geschwindigkeit und mit 2—6 Pfändern uml 1 
2— 3 Plündern nebst den modernsten Torpedorohren armiert 
bauen. Die 8 Seouls hätten sich nicht für ihren beab- 
sichtigten /weck geeignet erwiesen. Auch sei das Geld für 
die zwölf in den Setzten Jahren erbauten Sloops so gut wie 
tortgeworfen. 

Infolge der Eigenschaft der Kohlensacke aus Jut«, 
sich selbst zu entzünden, werden für das Verstauen 
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derselben sowohl auf den Schiffen wie in den Depots besondere 
Plätze ausgesucht. Diese Plätze liegen gegen Wärmezufüh- 
rting von außen besonders geschützt. 

Frankreich. 

Das Turbinen-Torpedoboot „294" ist mit ziemlicher 
Geschwindigkeit auf das Boot ..281" gestalten. Letzteres ist 
weniger beschädigt. Beim ersteren ist der Bug vollständig 
verbogen und niuli erneuert weiden. Es ist noch nicht ganz 
aufgeklärt, ob die Havarie durch schlechte Manövrierbarkeit 
des Turbinenbootes herbeigeführt ist, doch scheint dies 
wahrscheinlich. 

Das Torpedoboot „N 350" ist in Toulon mit ziem- 
licher Fahrt gegen die Kaimauer gerannt und hat sich den 
Bug zusammengedrückt. Hier ist die Maschine schuld, da 
sie nicht auf Rückwärtsgang anspringen wollte. Dieses Boot 
hat sich jetzt in zwei Jahren drei größere Havarien zugezogen. 

Das Torpedoboot „31a" von 90 t Deplacement ist 
27,4 kn gelaufen. Verlangt waren 26. Dasselbe trägt 
3 Torpedorohre von 45 cm Durchmesser. Das eine ist im 
Vorsteveri.zwei andere stehen unttschiffsauf gemeinsamem Pivot. 
Die Mündungen letzterer sind einander entgegengesetzt. 

Bei der Orundreparatur und dem Umbau hat „Jean 
Bart" Niclausse-Kessel erhallen. Auch ist das Oberdeck, 
welches bislang aus Holz bestand, durch ein eisernes mit 
Linoleumbelag ersetzt. 

Le Temps wirft die Frage auf : Wie kommt es, dali in 
England der Bau eines Unterseebootes nur 18 Monate 
gegenüber 36-48 Monaten in Frankreich dauert? und schiebt 
die Schuld darauf, daß in Frankreich der Bau der Torpedo- 
boote zwecks Sicherung absoluter Geheimhaltung nur auf 
Staatswerften stattfände, während in Fngland alle Boote bei 
der Firma Vickers gebaut würden. Ob die Geheimhaltung 
der Unterseeboote in Frankreich besser gelungen sei als in 
England, sei fraglich. Ferner sei das Verfahren in Frank- 
reich sowohl unökonomisch, da die Werftarbeiter auf den 
Staatswerften nur 8 Stunden arbeiteten und Stücklohn 
untersagt sei, als auch hier die Entwicklung der Untersee- 
bootstechnik hemmend, da die Konkurrenz der Privat- 
industrie fehle. 

Italien. 

Nach einer Mitteilung der Firma F. Schichau-Flbing 
beträgt die Geschwindigkeit des für die italienische Regierung 
erbauten Torpedobootes „Splca" nicht 24, sondern 20 kn; 
die gleiche Geschwindigkeit weisen die sämtlichen Boote 
auf, welche die genannte Firma zurzeit an Italien abliefert. 

Norwegen. 

Auch die norwegische Marine beabsichtigt einen Ver- 
such mit Turbinen zu machen In dem Budget für das 
Jahr 1905;06 war vorgesehen worden, daß zwei Torpedo- 
boote mit «0 t Deplacement und etwa 25 kn Schnelligkeit 
gebaut werden sollten, und zwar sollte das eine Fahrzeug mit 
Ttirbinenmaschincn, das andere mit Kolbenmaschinen aus- 1 
gerüstet werden. Das Militärkomitee knüpfte an seinen 
damaligen Antrag die Bemerkungen, daß die Entwickelung ! 
der Turbine es wahrscheinlich mache, daß sie in Zukunft j 
die Maschine der Torpedoboote werde. Die Turbinenanlage 
sollte das Torpedoboot um etwa 30 000 Kronen verteuern. 
Die Carljohansvärn Warft war dann wegen Lieferung der 
Maschine für das Turbinenboot mit der Parsons Turbinen- 
gescllschaft in Unterhandlungen getreten, und die Sache 
wurde als perfekt angesehen, bis im Herbst in der öster- ! 
reichischen Zeitschrift »Mitteilungen aus dem Gebiete des 
Seewesens" ein Artikel erschien, der die mit dem Torpedo- 
boot »S 125" unternommenen l'roben behandelte. Dieser 
Artikel hat, wie «Morgenbladet- mitteilt, das V ertrauen der 
norwegischen Marineautoritäten auf die Eignung der Tur- i 
binen als Torpedobootsmaschine erschüttert. Der Mangel | 



der Turbinen sei hauptsächlich: großer Kohlenverbraucli, 
großer Raum und geringere Manövrierfähigkeit, während der 
Vorteil darin bestehe, daß man den Schwankungen des 
Schiffes bei forcierter Fahrt entgehe. Eine Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit erreiche man also mit der Turbinen- 
maschine nicht. Das verantwortliche Departement ließ daher 
eine Kommission einberufen, um sich über diese Sache zu 
äußern. Nach den Auslassungen, die von verschiedener 
Seite nunmehr vorliegen, müsse man es, wie das vorhin er- 
wähnte norwegische Blatt schreibt, als sicher ansehen, daß 
die Turbinwimaschinc für kleine Torpedoboote nicht die ge- 
eignete Maschine sei. Das Departement habe daher be- 
stimmt, daß eine solche Maschinenanlagc in das im Bau 
befindliche Torpedoboot „No. 25" nicht hineingebaut werde. 
Vielfach wird schon heute mit ziemlicher Sicherheit an- 
genommen, daß die Turbine die Schiffsmaschine der Zu- 
kunft sei; es gelte dies besonders für Handelsdampfer, bei 
denen solch hohe Anforderungen an die Manövrierfähigkeit, 
wie bei den Kriegsschiffen, nicht gestellt zu werden brauchten. 
Ob diese Annahmen aber zutreffen werden, bleibt abzu- 
warten. Bei den Kriegsschiffen sind ja die Schwierigkeiten 
noch sehr große. Doch scheint nach dem Vorgehen Eng- 
lands auch bei diesen sich größere Oekouomie mit der Zeit 
erreichen zu lassen. Es ist leider nicht zu leugnen, daß die 
Erfahrungen mit »S 125" (siehe oben Deutschland) den 
Siegeszug der Turbine auf Kriegsschiffen großen Abbruch 
getan haben. 

Oesterreich-Ungarn. 
Der Panzerkreuzer „Sankt Oeorg" dessen Ar« 
mierungs-Skizze wir beistehend bringen, ist das neueste 
Schiff der österreichischen Marine. Die Hauptangaben sind: 
Unge in der Wasserlinie . . 117,12 in 

Breite 18.<)1 m 

Tiefgang 6.55 m 

Deplacement ...... 7300 1 

Armierung: 2—24 cm SK L/40 
5-1« cm SK L/40 
4-15 cm SK L/40 
8-7 cm SK 
») - 4,7 cm SK 

2—45 cm Torpedorohre unter Wasser 
Panzerung: 

Gürtel in der Mitte .... 210 cm 

vorn t cm 

Der Gürtel reicht nur vom Bug bis /um hinteren Turm. 



Zitadelle 16 cm 

Barbettentürme 21 cm 

Hinterer Turm 14 cm 

Panzerdeck 1,0 cm 

Geschwindigkeit, größte . . . 22,01 kn 

i.PS 15 271 



Diese wurden im Mittel bei zweistündiger Fahrt er- 
reicht. Weitere Erprobungen ergaben nachstehende Werte: 




Abb. 1. Panzerkreuzer „Sankt Oeorg". 
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Dauer . . . Stunden 12 12 24 

Geschwindigkeit . . kn 17,34 l«M> 21,175 21,68 

i PS "322 'ttOo 110)5 I4<«7 

Die günstigen Werte der erreichten Geschwindigkeiten 
sind wohl der vorzüglichen l'nterwasseffonn zuzuschreiben, 
welche derjenigen der netten italienischen Linienschiffe ähnelt. 

Peru. 

Der erste bei Vickcrs in Hau gelegte kleine Kreuzer 
ist „Almirante Orau" genannt. Derselbe wird 370* lau«. 
40' / breit und 24,3' tief und soll im Frühling von 
Stapel laufen. 

Rußland. 

Die Scliiffbauabtcüung der Kaiserl. rus>. techn. Geell- 
M-haft hat eine Untersuchung Ober die Möglichkeit, die 
russische Flotte auf Iniandischen Werften wieder zu 
bauen, abgeschlossen, mit dem Ergebnis, dali die Möglichkeit 
vorhanden ist. In 5 Jahren können die Haitischen Werke 
S Linienschiffe I. Kl. und die Galerei-Inscl und die neue 
Admiralität-« vrft 12 Linienschiffe, Kronstadt kann Kreu/er 
vom „Hayaii- -Typ und Kanonen- und Torpedoboote bauen, 
lorptdokreiizer und L'ntcrsccbooie können auf den Newa- 
Werken und der l.angcschcu Werft in Riga erbaut werden. 
Torpedoboote können in l'inland, Riga, Reval und Li bau 
angefertigt werden, ebenso wie Vorrats- und Transport- 
schiffe. Die Putilow- Werke können im gleichen Zeitraum 
4 Kreuzer des ..B iyaii' -l vp und eine Zahl Toqxilo- und 
1 orpedokaiioneuhoote herstellen. In Sudruliland können 
Nikolajew und Sewastopol 4 Schlachtschiffe und Kreuzer 
vom „Bayan-Typ und Torpedoboote erbauen. Die 
Mnschinctianlageit können auf den Baltischen fratito-russi- 
scheu Sonuowo-, Briansk- und den Petersburger Metall- 
werken, ferner auf den Nicolajew und den Nobel 
Lclincr-Wcrken tSt. Petersburg) erbaut werden. Leber die Her- 
stellung der Kanonen und Torpedos ist sich die Kom- 
mission nicht ganz klar geworden, doch glaubt sie, dal» 
auch der Bedarf darin gedeckt werden kann. Nur die An- 
fertigung des Panzers wird auf Schwierigkeiten stoben, und 
(s wird dabei wohl das Ausland herangezogen werden 
müssen. 

Der Panzerkreuzer „Rurlck", welcher bei Vickers im 
Bau ist. soll im 1 rühling schon von Stapel laufen. 

Bei der Firma F. Schichau-F.lbing sind augenblicklich 
iVir die nissische Marine io große Torpedobootszerstörer 

in Ablieferung begriffen; von diesen Booten hat bereits das 
dritte vor Pill.ui seine Probefahrten erledigt und hierbei 
nach Angabe der Lintia eine Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 2'U kn erzielt. 

Vereinigte Staaten. 

Die Baustadien der Schiffe in Prozenten am L Dez. 
t<Hf> sind folgende: 

I inienschisfe: „Virginia" 91, „Nebraska" 83, 
„Ueorgla" '«). „New Jersey" <»4. „Rhode Island" tiS, 
„Connecticut" <>3, „Louisiana" '»3, ..Vermont" W, 
, Knnsis" b8. „Minnesota" 77. „Mi-sisMppi" 4h, „Idaho" 43, 
,.\ew Hampshire" 2'). 

Panzerkreuzer: „California" St., „South Dakota" SS, 
„Tennessee" <>!\ „Washington" S«, „North Carolina" 27, 
„Montana" 22. 

Geschützte Kreuzer: „St. Louis" S4, „Milwaukee" So, 
„Charleston" 100. 

Schulschiffe: „Cumberland" ')'->, „Intrepid" 97. 



Spiiherkreuzer: „ehester" 13, ..Birmingham" 1 
„Salem" 14,8. 

Torpedoboote: „Goldsborouglr "fl, , O Brien" 
4 l'nterseeboote. 33 bis 43. 

Die fettgedruckten Schiffe haben nach obigen Zahli 
Aussicht, im laufenden Kalenderjahre fertig zu wer.kr 
An Linienschiffen bedeutet dies einen Zuwachs von et».-. 
123 000 t Depl. gegenüber den bisher vorhandenen v ; 
136 000 t. Die Linicnschiffsflotte wird verdoppelt. 

Da die sogenannlen geschützten Kreuzer auch Panzer- 
kreuzer sind, so wird an Panzerkreuzern ein Zuwachs vr. 
von etwa USOCO t gegenüber den vorhandenen 72 000: 
Hier wird die Gefechtskraft also mehr als verdoppelt. L:n • 
solchen Zuwachs in einem Jahre hat noch nie eine SeemarV 
gehabt Ls ist dabei noch zu bedenken, dali alle dtw 
Schiffe eine den modernsten Anfordenmgen entsprechen ... 
Armientng tragen. 

Amerika wird hierdurch In diesem Jahre die 
zweltstirkste Seemacht werden. Ls ist freilich an.i 
nehmen, dal» Frankreich nach Fertigstellung der ueue^i n 
grölten Linienschiffe Amerika wieder überholen uird I n; 
oiiene Frage ist freilich noch, ob das Personal für eine • 
plötzliche Verdoppelung der amerikanischen Flotte hrnr 
steht, was sehr zu bezweifeln ist. Ferner «-erden weitere 
Verzögcnmgen in der l.iefenmg der Oeschütze in diese::' 
Jahre wohl noch zu erwarten sein. 

Die Türme des Schlachtschiffes „Maine" könnt, 
bislang In einer Minute um den vollen Bestreichung* 
winkel gedreht werden. Hierbei ist wohl die Bewegung zu 
ruckweise gewesen, so daß man sich jetzt entschlossen hat. *ie 
Drehgeschwindigkeit so weit zu verringern, dali sich de 
Turm nur in zwei Minuten um den Bistreichnngsninie 
drehen laßt. Man hat die große Drehgeschwindigkeit mcV 
mehr für notig gehalten, da man während des Udcns c.i- 
Geschütz langsam weiterdreht, so daß das Ziel stets in der 
Visierlinie bleibt. 

Auf den Probefahrten hat das Linienschiff „Rhodt 
Island" folgende F.rgcbnWsc erzielt: 

Dauer der Fahrt . . 4 Stunden 
Umdrehungen . . . 12 t >,8ö 
Geschwindigkeit . . l'),(H kn. 

Das Ruder konnte in 10'; s Sek. hart Steuerbord gektf 
werden. Das Schiff drehte um 3bO tt in 3'/, Min. Von Inn 
StB nach hart BB wurde das Ruder in 19% Sek. gelegt. 
Der Drehkreis dauerte dann 4';, Min 

Schiffsunffllle. Im Außenhafen von New Verl 
stießen beim Auslaufen des amerikanischen Geschwader? 
die Linienschiffe -Alabama* und ..Kentucky- zusammen 
Letzteres geriet auf Grund, gleichzeitig auch das Linienschtt: 
-Kcarsarge-. ..Alabama" und „Kcarsarge" wurden an- 
scheinend nur leicht beschädigt und wieder flott gedacht 
Sic gehen mit dem Geschwader weiter nach Hampton Roids. 
während .Kentucky in das Trockendock nach Brook!» n 
gebracht werden mußte. 

Aus Norfolk (Virginien) wird gemeldet: Der Torprd'> 
bootszerstörer „Worden- rannte gestern mit dem Torped<> 
bootsz.erstörer »l^wrence» zusammen, wurde beschädigt und 
von der ,.1 jwrence", die unbeschädigt blieb, nach der Werft 
gebracht. 

Wm. Cramp & Sons, Philadelphia, haben eine KUf« 
gegen die Marine eingeleitet zur Zahlung von 2 MilL » 
wegen Schäden, die sich durch die Bau verzögern ng so«' 01 " 
durch Zinsverlust als durch lnstandhaltungskostcn heraus- 
gestellt haben. Die Bauzeit sollte 3 Jahre betragen. Da die 
Regierung aber Panzer und Artillerie zu spät lieferte, nai 
der Bau b Jahre gedauert. 



\ 
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Kl. 65a. No. 16Ö761. Schiff mit an den Seiten 
unter dem Oberdeck angeordneten Tanks. George 
Mitchell Harroway und Waynmaro Dixon in Cleveland 
Dockyard (Middl., York, F.ng).). 

Die Tanks, um welche es sich bei dieser Erfindung 
handelt, liegen seitlich unter dem Deck in der von diesem 
und der Außenhaut gebildeten Ecke und werden somit be- 
grenzt durch die Decksbeplattnng, die Außenhaut und eine 
sehnige Innenwand j. Bisher wualen nun stets die Innen- 
spantwinkcl f durch die Inncnbeplattung j hindurchgeführt, 
so da» sie also innerhalb der Tanks an den Außcnspant- 
winkeln ununterbrochen nach oben weiter liefen, Um die 

Innenwand j der Tanks nun 
zu versteifen, wurden be- 
sondere Versteifungswinkcl 
angebracht , « eiche von 
der Decksbeplattnng aus 
nach innen bis zur unteren 
Ecke der Tanks liefen. Nach 
den bestehenden Bestim- 
mungen über das Vermessen 
von Schiffen gelten bei 
dieser Uauart die Tanks als 
Einbauten, welche mit zu 
vernicj-scn sind. Durch die i 
vorliegende Neuerung s<>ll I 
nun erreicht werden, dal! 
die Anrechnung der Tankräumc beim Vermessen in hortfall 
kommt. Zu diesem Zweck werden die Innenspantwinkel f nicht t 
in die Tanks hineingeführt, sondern sie zweigen an der unteren 
F.cke der Tanks von den Hauptspantwinkelu a ab und 
werden an der Innenwand j an Stelle der sonst angewendeten 
Versteifungswinkel hochgeführt. Um hierzu mit ihrem 
Mansch zur Anlage an der Wand j zu kommen, werden sie 
an der Stelle, wo sie von den Hauptspantwinkeln abzweigen, 
um ofjo gedreht, so daß die bis hierher an den Hauptspant- 
winkeln anliegenden Flansche in die F.bene der innenwind j 
zu liegen kommen, so daß sie mit dieser vernietet werden 
können. Bei dieser Bauart liegen die Tanks gewissermaßen 
innerhalb der Spantkonstruktion und aus diesem Grunde 
soll ihre Anrechnung bei der Vermessung fortfallen. 

Kl. 05 f. No. 166 250. Bootswendegetriebe. All- 
gemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin. 

Das neue Getriebe ist für Bootsmotoren bestimmt, 
welche immer in demselben Drehsinn umlaufen und bei 
denen trotzdem ein Schrauben- 
propeller beliebig ' rechts oder 
links herum in Umdrehung ver- 
setzt oder zum Stillstand gebracht 
werden kann. Um dies zu er- 
reichen, wird ein an sich be- 
kanntes Bootswendegetriebe in be- 
sonderer Weise ausgebildet, bei 
welchem durch Verschiebung der 
Schraubenwelle zwecks Vorwärts- 
ganges eine mit dieser fest ver- 
bundene Kuppclungsscheibe K 
mit einem Schwungrade S des 

Motors gekuppelt wird, während beim Verschieben der Welle in 
entgegengesetzter Richtung zwecks Rückwärtsganges eine 
Umkehrung der Drehrichtung der Propellcrwelle durch ein 
Wendegetriebe Ri Rn E erfolgt. Das Wesentliche der Er- 
findung liegt darin, daß die auf der Welle festsitzende 
Kuppelungsscheibe K mit dem Wendegetriebe nicht in Ver- 
bindung steht, so dali durch das Verschieben der Schrauben- 
welle nach vorn nur diese Scheibe K mit dem Schwungrade | 
S in Eingriff kommt, das Wendegetriebe aber stillsteht, i 



während durch Verschiebung in entgegengesetzter Richtung 
eine mit dem Wendegetriebe in bekannter Weise verbundene 
Kuppelungsscheibe R" mit dem Schwungrade S gekuppelt 
wird, der Antrieb also in umgekehrter Richtung stattfindet. 
Mit dem Schwungrade S fest verbunden ist eine starke 
Kappe U, welche das Schwungrad sowie die Kiippelungsscheibeu 
Rl und R (l mit dem Wendegetriebe vollständig dicht umgibt. 
An dem Schwungrade befindet sich eine zu der Scheibe K 
passende konische Reibungsfläche, so daß durch Hinein- 
drücken der Scheibe K in das Schwungrad die Reibungs- 
flächen miteinander in Eingriff kommen und ein Kuppeln der 
Scheibe K nebst der Propellerwellc mit dem vom Motor an- 
getriebenen Schwungrade bewirkt wird. In der Scheibe K 
befindet sich an der Rückseite gleichfalls eine konische 
Reibungsfläche, in welche die Scheibe Ri des Wendegetriebes 
mit [einer dazu passenden konischen Reibungsfläche hinein- 
gedrückt weiden kann. Die andere Scheibe Rn des Wende- 
getriebes besitzt eine sich nach hinten konisch verengende 
Reibungsfläche. welche zu einer in der Kappe U vor- 
gesehenen konischen Reibungsfläche paßt. Zwischen den 
drehbar auf dem Wellenrohr A angebrachten Scheiben 
Rl und Rn sind konische Räder angeordnet, die um fest 
mit dem Wellcnrolir verbundene Zapfen E drehbar sind und 
mit ihren Zahnen in konische Verzahnungen an den Scheiben 
Rl und Rh eingreifen. Die Stellung der verschiedenen Teile 
der ganzen Einrichtung zu einander ist nun eine solche, dali, 
wenn ein Steueiungsliebel H. welcher eine mit der Propeller- 
welle fest verbundene Muffe M lose umfaßt, senkrecht, d. h. 
in seiner Mittelstellung steht, die Scheibe K aus der Reibungs- 
fläche des Schwungrades S etwas herausgezogen ist, mit der 
Scheibe Ri aber noch nicht in Eingriff steht. Ebenso steht 
hierbei die Scheibe Ru mit der Kappe U nicht in Eingriff. 
Da die Kappe U mit ihrem hinteren Fnde auf dem Wellen- 
rohr frei drehbar ist, so wird in diesem Zustande also nur 
das Schwungrad S nebst Kappe U in Umdrehung versetzt, 
ohne daß die Propcllerwclle beeinflußt wird. Der Propeller 
steht hierbei also still, während der Motor weiterläuft. Wird 
nun der Hebel II. wie die Zeichnung zeigt, nach vorn um- 
gelegt und somit die Propellerwelle nebst der Scheibe K 
nach vorn verschoben, so daß diese mit dem Schwungrade 
in Eingriff kommt, so wird die Propellerwelle für den An- 
trieb vorwärts in Umdrehung versetzt. Da hierbei die 
Scheiben Ri und Rh vollständig unberührt bleiben und 
keine Kräfte auf sie einwirken, bleiben sie also vollständig 
stillstehen. Legt man den Hebel H nach rechtsum, so wird 





die Scheibe K aus dem Eingriff mit dem Schwungrade zu- 
nächst herausgezogen und gleich darauf in Eingriff mit der 
Scheibe Rt gebracht. Durch weiteres Zurückziehen der 
Propellerwelle wird dann das ganze Wellenrohr A mit den 
Scheiben Ri und Rn gleichfalls so nach hinten verschoben, 
daß die Scheibe Rn mit der Reibungsfläche der Kappe U 
in Eingriff kommt. Durch die rotierende Kappe U wird 
daher die Scheibe Rn mitgenommen und dreht durch Ver- 
mittelung des Wendegetriebes die Scheibe K nebst Propellei- 
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welle in umgekehrtem Sinne wie vorher. — Die Langsdrück..- 
der Propelierwellc werden von einem feststehenden Ligcr- 
bock L aufgenommen. Zu diesem Zweck umschließt die 
Kappe U den Ijgerhals B derartig, dafi der Längsdruck 
durch sie bei der Vorwärtsfahrt von einem Stützlagcr P auf- 
genommen wird, indem dieses sich gegen den festen Lager- 
hals B stützt. Bei der Rückwärtsfahrt wird der Ungsdruck 
durch direktes Anlaufen der Kappe U gegen den Lagerbock 
L bei V aufgenommen. 

Kl. I3d. No. 16h 927. Heizgasverteiler für in 
der Rauchkammer liegende Ueberhitzcr von Hciz- 
röhrenkesseln. Maschinenfabrik Msterer, Akt.-(ies. in 
Altötting, Bayern. 

Der Zweck dieser Lrfindung 
ist eine vorteilhafte Leitung 
der Heizgase bei solchen 
Ueberhitzern, welche in Form 
eines eine Ueberhitzerschlange 
umschließenden Mantels b von 
oben in die Rauchkammer 
eingesetzt sind. Durch hori- 
zontale Böden c sind hierbei 
die nicht verwendbaren Teile 
der Rauchkammer zwecks vor- 
teilhafter I-eitung der Heizgase 
abgeschlossen. F.in Zylinder d 
dient für den Rauchabzug. Um 
zu erreichen, dall die Rohr- 
schlange von den Heizgasen 
möglichst gleichmäßig be- 
strichen wird, sind nach der 
Lrfindung in der Rauch- 
kammer senkrechte Zwischen- 
wände i i« i- p und gege- 
benenfalls auch noch horizon- 
tale Boden 1 so angeordnet, 
daß die Heizgase nach dem 
Austritt aus den Heizröhren 
unmittelbar in Linzelströme 
zerlegt und so gezwungen 
werden, nur die ihnen zuge- 
wiesenen Teile P P f» f« der 
Ueberhitzerschlange zu be- 
streichen. 

Kl. 13b. No. 166 518. Frisch wassererzeuger 
auf Schiffen. Heinrich Rudolf (jonnermann in Ymniden 
(Holland). 

Das Wesentliche dieser Lrfindung besteht darin, daß 
die Wärme des zum Kondensieren in einem Oberflächen- 
kondensator ver- 
wendeten See- 
wassers und eben 
so die Wärme des 
Abdampfes der 
Maschine nutzbar 
gemacht wird, um 
das zum Konden- 
sieren benutzte 
Wasser in Dampf 
zu verwandeln. 
Zu diesem Zweck 
wird ein Behäl- 
ter a benutzt, in 

dem das aus dem Kondensator kommende Seewasser so ein- 
geleitet wird, daß es immer einen bestimmten Stand behält, 
indem beim Ueberschreiten des richtigen Standes durch 
einen Schwimmer i ein Ventil n in dem Wasserzuflußrohr 
abgeschlossen wird. In dem Behälter a sind mit feinen 
Durchlochungeii g versehene Rohre e angeordnet, welche in 
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einen Kasten b münden. In diesen Kasten wird der Ab- 
dampf der Maschine, nachdem er vorher besonders iiberhi;/- 
worden ist. eingeleitet, so daß er durch die feinen Löcher g 
in das Wasser übertreten und dieses erhitzen kann. Der 
hierdurch entwickelte Dampf wird in einem besonderen Be- 
hälter oder auch in dem luft verdünnten Räume des Kon- 
densators zu I rischwasser niedergeschlagen. 

Kl. I3d. No 166 474. Vom Kessel nnab 
hängiger, in der Rauchkammer gelagerter Gegen- 
Strom-Dampfüberhitzer. Willy Ballewski in Magdeburg 

Der Behälter A, in welchem der Dampf überhitz: 
wird, liegt derart in der Rauchkammer, daß die Röhren zur 
Ucberhitzung des Dampfes die direkte Fortsetzung der Heiz- 
röhre de> Kessels bilden. Zur F.inführung des Dampfes in 
den IVberhitzer sind in ihm mit den Dampfzuleitungsröhren 
in Verbindung stehende Verteilungskammern a angeordnet. 




welche so mit einer großen Zahl von Löchern über ihre 
ganze Länge hinweg versehen sind, daß der Dampf bei der 
Ausströmung möglicli-t K „ t verteilt wird. Außerdem kann 
der Raum im Behälter A durch Querwände in mehrere Ab- 
teilungen geteilt sein, wobei dann die Wände an geeigneter 
Stelle gleichfalls mit Durchlochungeii b versehen sind, durch 
die der Dampf sich verteilen kann. 

Kl. 13d. No. 166475. Vom Kessel unabhängiger, 
in der Rauchkammer gelagerter Dampfüberhitzer. 
Znsatz zum Patente 166 474 vom 20. Dezember 1903. Willy 
Ballewski in Magdeburg. 

Von dem vorstehend unter Patent 166 474 beschriebenen 
Uebcrhitzer weicht der vorliegende neue Uebcrhitzer da- 
durch ab, daß gegenüber dem sich über die ganze Läng, 
des Ueberhitzerraumes erstreckenden durchlochten Ver- 
lePlingsrohr für den einströmenden Dampf ein ebenso langes, 
mit Durchlochungeii über seine ganze Länge versehenes 
Dampfanfnahmerohr angeordnet ist, von welchem der Dampf 
zur Gebrauchsstelle weitergeleitet wird. Von dem Dampf- 
aufnahmerohr können noch seitlich kurze Rohre abgczweigi 
sein, die gleichfalls mit Durchlochnngen für die Dampt- 
aufnahme versehen sind. 

Kl. 14c. No. 165938. Verfahren zur Herstellung 
von Schaufeln für Turbinen. Hugo Lentz in Berlin. 

Das neue Verfahren soll zur Herstellung von Schaufeln 
bei solchen Turbinen dienen, bei welchen zum Zweck der 




Umsteuerung gleich gekrümmte Schaufclflächen symmetrisch 
oder angenähert symmetrisch zueinander angeordnet sind. 
Wie nachstehende Abbildung zeigt, sind deshalb die dampf- 
führenden Schaufelflächen a und b nach ihrer Beauf- 
schlagungsrichtung hin konkav gekrümmt, so daß die 
Fläche a für rechtsläufige und die Fläche b für linksläufige 
Drehung dient. Das Neue der Lrfindung besteht darin, daß 
die beiden einander gegenüberstehenden Schaltflächen a 
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und b im Querschnitt nach einer gemeinsamen Kreislinie 
geformt sind und in einem solchen Abstände voneinander 
stehen, dal! sie zugleich von einem einzigen sich drehenden 
Werkzeug bearbeitet werden können. 

Kl. 14c. Dampfturbine mit gegenläufigen 
Rädern. Vereinigte Dampfturbine-Oesellschaft mit be- 
schrankter Haftung in Berlin. 



Das Neue dieser Erfindung besteht darin, dal > bei 
Dampfturbinen mit gegenläufigen Rädern zur Herbeiführung 
gleicher oder annähernd gleicher Leistungen in beiden Rad- 
sätzen dem sekundär beaufschlagten Rad durch entsprechende 
Bestimmung der Schaufelwinkcl eine größere Umdrehungs- 
geschwindigkeit als dem primär beaufschlagten Rad er- 
teilt wird. 



Auszüge und Berichte. 



Verwendung der Curtls-Dampfturbine Im Schiffs- 
betrieb. 

Von Chas. O. Curtis. 
Vorgetragen in der Society of Naval Architects and Marine 
Engineers, New York 1W5. 
Das erste Schiff, welches mit Curtis-Turbinen aus- 
gerüstet worden ist, war die Jacht .Revolution". Dieselbe 
wurde im Jahre 1W2 gebaut und erhielt zwei Wellen, jede 
derselben durch eine voneinander unabhängige und um- 
steuerbare 1 200 pferdige Turbine angetrieben. Die Jacht hat 
eine Länge von 42,07 m (in der CWL gemessen), eine 
Breite von 5,182 m, einen Tiefgang von 2,134 m und ein 
Deplacement von ungefähr 203 t. Die Propeller schlagen 
nach außen und machen bei der Volldampf fahrt 650 bis 
750 Umdrehungen. Die Turbinen einschließlich dem Um- 
sicuermechanismus haben nur einen Durchmesser von 1778 mm 
und eine I-änge von ungefähr 1220 mm. Die Konstruktion 
der Turbinen erstrebte keine bemerkenswerte Kohlen- und 
Dampfersparnis, sondern man erwartete von ihnen ungefähr 
denselben Dampfkonsum, wie eine entsprechende Dreifach- 
Lxpansionsmaschine. Die Turbinen sind seit 1902 mit Aus- 



nahme von zwei Monaten während l 1 , . Jahren in Tätigkeit 
gewesen, sie haben sich in dieser Zeit sehr gut gehalten 
und bedurften keinerlei Reparaturen irgendwelcher Art. 
Der Dampfverbrauch stieg nicht über denjenigen einer 
normalen Dreifach-Expansionsmaschine, was durch Torsions- 
messungen an der Welle festgestellt wurde. Bei 748 Um- 
drehungen wurden 10% PS. gebremst. Eine gleichwertige 
Kolbenmaschine indizierte 1267 PS. und verbrauchte 7, l M kg 
Dampf pro i.PS. Die gewünschte Geschwindigkeit der Jacht 
wurde jedoch nicht erreicht. Anfänglich schien es, als ob 
die nötigen Pferdestärken nicht zur Verfügung ständen. 
Genaue Versuche in dieser Richtung ergaben folgende 
Resultate : 

Vorausgeschickt sei, da» die Jacht bei einer erfahrenen 
Unna, welche schon größere Jachten als die vorliegende 
gebaut hatte, konstruiert wurde. Das Modell ist auch im 
Versuchsbassin der Marine zu Washington geschleppt worden. 
Außerdem wurden mehrere Propeller ausgeführt und aus- 
probiert. Der letzte derselben hatte einen Durchmesser und 
eine Steigung von 1220 mm, hatte dünne Flügel und die 
für diese Schiffe gebräuchliche Form. 
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Nach Beratung mit mehreren bedeutenden Schiff- 
bauern ist die geringe Geschwindigkeit auf ein schlecht 
geformtes Hinterschiff zurückzuführen. Die schlanken Linien 
setzen nicht früh genug an, was sich auch durch außer- 
gewöhnliche Wellenbildung bei 18 kn Fahrt bemerkbar 
machte. Die Umsteuerbarkeit und Manövrierfähigkeit der 
Revolution war besser als erwartet wurde. Das Schiff 
konnte bei 18 kn Fahrt in 32 Sekunden zum Stillstand 
gebracht werden. Dasselbe fuhr fast ausschließlich in der 
Nähe des Hafens von New York, so daß häufig Gelegen- 
heit geboten war, die Manövrierfähigkeit der Turbinen zu 
erproben. In dieser Beziehung haben dieselben in keinerlei 
Weise Anlaß zu Klagen gegeben. 

Von der Foa- River Shipbuilding Co. of Quincy, 
Massachusetts sind zwei weitere Schiffe mit Curtis-Turbinen 
ausgerüstet worden, nämlich der Spähkreuzer „Salem" und 
der Pacificdampfer „Creole". Die Abmessungen dieser 
Schiffe sind: „Salem" „Creole" 

Unge fCWL) 128,016 m 120.095 m 

Breite 14,224 m 16,151 m 

Tiefgang 5,118 m 7,02 m 

Deplacement (ä 1010 kg) . . . 3810 t 10323 t 

i.PS 10000 8000 

Umdrehungen 350 225-275 

Geschwindigkeit 24 kn 10 kn 



Beide Schiffe haben zwei unabhängige Turbinen Der 
Raum, welcher von letzteren mitsamt dem Umsteuermcchuiv 
inus eingenommen wird, ist nur halb so groß als dfrjeugl 
welcher von einer entsprechenden Drei- oder Vierfach 
Expansionsmaschine beansprucht wird. Das Gewicht ja 
beiden Turbinen betnig bei der ,.Crcole" ungefähr die 
Hälfte einer Vierfach-Expansionsmaschine, ebenso waren die 
Wellen und Propeller bedeutend leichter. Jede Turbine bjt 
einen äußeren Durchmesser von ungefähr 3,35 m und th 
Gesamtlänge von 4,27 m. Fs sind sieben Stufen für dr 
Vorwärts- und zwei Stufen für den Rückwärtsgang ,. 
gesehen. 

Der Verfasser bespricht noch die neue Turbinetun 
des Dampfers „Kaiser- der Hamburg-Amerika Linie, reklv 
A. F. G.-Turbinen, eine Abart der Curtis-Turbine, besi'r. 
Die gemachten Angaben sind aus früheren Veröffentlichung 
im Schiffbau bekannt. (Vgl. auch Nachrichten aus cc 
Schiffbauindustrie S. 356.) Hervorgehoben wird die vorcü; 
liehe Ausführung der ganzen Anlage von seilen des Villen 
und der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft. 

Um die Einführung der Curtis-Turbine, insbesonic 
in die Dynamo-Industrie, hat sich die General Electric Com- 
pany verdient gemacht. Hervorgehoben werden die neuen' 
Ausführungen, Turbinen mit vertikaler Welle. Die ünu' 
dieser Turbodynamos schwanken zwischen 15 und 8000 KV 
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Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 

schaft der Gefahr, eingeschlossen oder verletzt zu wcr'r 
ausgesetzt wird, oder ohne den nötigen Verkehr zu hindr 
wird diese teure Versicherung durch Schotten praktisch nutz- 
los und von illusorischem Werte. 

Es sind in letzter Zeit verschiedene Systeme zur Er- 
reichung der erwünschten Kontrolle der wasserdichten Tütr 
und Luken ausgeführt worden. Unter diesen nimm: ' 
•Long-Arm* -System einen hervorragenden Platz ein t- 
gewährleistet die wirkliche und wirksame Schottensichcri v 
zu einem K<*tenpunkt von weniger als 1% des K0SK> 
preises des ganzen Schiffes. 

Absolute Wasserdichtigkeit ist bei den wasserdici" 
Sicherheitsverschlüssen nicht nur unerreichbar, sondern 
ist auch nicht unbedingt erforderlich. Jedenfalls KM - 
im allgemeinen nicht auf die Dauer erhalten werden. 



„Long-Arm"-System elektrisch betriebener 
wasserdichter Türen und Luken. 

Die wichtigste und wirksamste Lebensrettungseinrichtung 
für Schiffe im Falle einer Kollision oder sonstigen Be- 
schädigung ist die Erhaltung der Schwimmfähigkeit des 
Schiffskörpers selbst. Wenn nicht in erster Reihe die 
Schwimmfähigkeit des Schiffskörpers gesichert wird, sind 
alle ..Lebensrettungsapparate" gewöhnlich ganz wertlos, wie 
leider nur zu oft die Erfahrung gezeigt hat. Man hat ver- 
sucht, diese Schwimmfähigkeit durch eine kostspielige Ein- 
teilung des Schiffes durch Schotten herbeizuführen. Um 
aber das Schiff erfolgreich regieren zu können, sind Türen 
in diesen Schotten unerläßlich. Die Türen sind nun der 
wunde Punkt, an welchem alle diese Schottensysteme stets 
scheitern, und wenn diese Türen nicht sicher und prompt 
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C. Aug. Schmidt Söhne ^ le ^ 

Kupferschmiederei, Apparatebau -Anstalt und Metallwarenfabrik. 

Tclqrr-Adr : Appurjtbau HlRiburg. - rernspr. : Anl III, No. 206. 

D ampfkessel - S peisewasser • V orwärmer 

D. R. p. p. 

zum Einschalten in Speisewasser-Druckleltungen. 

....... Dieselben Vorwärmer ------- 

mit Vorrichtung zur automatischen Entlüftung des Speisewassers. 

CnoicOU/aCCOr PiltPr fur 5"**B" un ^ Druckleitungen. D. R. P. 1139)* 
JC IT (tJJtl rillCI zum Reinigen ölhaltigen Speisewassers, 

Caauiarcar Vorria tnnfor System Schmidt (FvaporatorenoderDestiilirr- 
deeWaddCl "ICI UallipiCl apparate) zur Herstellung satzfreien Trink- 
wassers und Zusatzs|H-isewassers für Dampfkessel. 



Digitized by Google 



No. 8 



SCHIFFBAU 



Seite 353 



ständig genügend, wenn der Verschluß nicht mehr als 15 I 
Wasser in der Minute durchläßt. Das amerikanische »Bureau 
of Construction and Repair« und die Abnahme- und Prüfungs- 
kommission der amerikanischen Marine gestatten sogar eine 
Leckage von 42 I in der Minute. 

Die elektrisch betriebenen »Long-Arm u -Sicherheitstiiren 
sind in der amerikanischen Marine unter einem Wasscr- 
säulendruck von 5,5 bis 10,7 m Höhe über der Türschwellc 
erprobt und wasserdicht befunden worden. 

Kürzlich sind diese Erprobungen auf dem Linienschiff 
»Connecticut" der Vereinigte Staaten-Marine in der Weise 
ausgeführt worden, daß man an der den Türen gegenüber- 
liegenden Schottseite eine eiserne Platte mit Gummidichtung 
derartig anbrachte, daß zwischen dieser Platte und der Türe 
eine Art Tank entstand. In diesem Tank konnte nun mit 
Leichtigkeit ein der Lage der wasserdichten Tür ent- 
sprechender Wasserdruck erzeugt werden. Dabei ist es dann 
sehr einfach, den Umfang einer etwaigen Leckage und die 
Menge des durchdringenden Wassers genau und unanfecht- 
bar festzustellen. 

Diese Erprobungen sind auf der »Connecticut- in 
regelmäßigen Zeiträumen wiederholt worden, ohne daß da- 
bei der reguläre Dienst irgendwie gestört wurde. Dabei 
haben die Verschlüsse jederzeit zur vollständigen Zufrieden- 
heit funktioniert. 

Das »Long- Ann "System ist bereitsauf 32 seit längerer 
Zeit in Dienst oder in der Ausrüstung befindlichen Kriegs- 
schiffen der Flotte der Vereinigten Staaten angebracht. Die 
»Connecticut- besitzt 42 elektrisch betätigte Sicherheitstüren 
und 5 gepanzerte Luken, sämtlich sowohl an der Tür bezw. 
Luke selbst als auch von einer Zentrale aus bedienbar. 



Wahrscheinlich soll die bei der »Connecticut" zum 
ersten Mal zur Anwendung gebrachte Prüfungs-Methode 
mit der »Test-Plate- auf allen andern Schiffe der ameri- 
kanischen Marine eingeführt werden. 

Das »Long-Arnv-System umfaßt folgende einzelnen Teile : 

1. Das Kabelnetz. Die sogenannte ,. Not-Station ■ wird 
durch eine zweipolige Zweigleitung mit der Hauptleitung 
des Schiffs verbunden. Die Notstation wird mit dein 
Schaltapparat an jeder Tür und an jedem Lukenmechanismus 
durch eine Doppelleitung verbunden. Der Schaltapparat an 
jeder Tür und jeder Luke wird mit der Hauptleitung des 
Schiffs durch eine zweipolige Zweigleitung verbunden. 

2. Die Not-Station. Dieser Apparat, der, in einem 
wasserdichten Messinggehäuse eingebaut, im Navigations- 
raum oder an einem andern passenden Ort angebracht wird, 
besteht aus drei Teilen: 

a) dem Mechanismus zur Kontrolle der Stromkreise, 
die zum Schließen der Türen und Luken dienen; 

b) den Glühlampen, die das erfolgte Schließen jeder 
einzelnen Tür und Luke anzeigen; 

c) dem Sicherungskasten, in welchem jeder ein- 
mündende Draht an eine Bleisicherung angeschlossen ist. 

Sobald der wachthabende Offizier eine herrannahende 
Gefahr bemerkt, löst er ein Handrad aus, das den mittels 
einer starken Leder bewegten und durch eine passende 
Sperrvomchtung kontrollierten Mechanismus in Funktion 
treten läßt. Dieser Mechanismus schließt selbsttätig die 
Stromkreise der in den Schaltapparaten an jeder Tür oder 
Luke befindlichen Notschalter. Um Strom zu sparen, 
werden die einzelnen Türen nacheinander geschlossen. 
Die Schließung von 25 Türen erfolgt in etwa I Minute und 
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15 Sekunden. Befall Schließen stellt jede Tür selbsttätig 
einen Stromkreis für eine kleine in der Not-Station befind- 
liche Ijmpe her, sodaß man sich sofort davon überzeugen 
kann, ob alle Türen geschlossen sind. Sollte der Mechanismus 
der Not-Station nicht selbsttätig funktionieren, so kann man 
durch Drehen des erwähnten Handrades auch die Strom- 
kreise schließen. 

3. Die Schalt - Apparate. Bei jedem wasserdichten 
Verschluß befindet sich auf jeder Seite des Schotts ein mit 
dem Schaltapparat verbundener Griff, mit Hülfe dessen man 
die Tür nach Wunsch öffnen und schließen kann. Der 
Schaltapparat wird außerdem durch die Notstation, wie 
oben beschrieben, betätigt' 

Ferner besitzt der Schaltapparat die Eigenschaft, daß 
er den Stromkreis des Motors öffnet, sobald die durch die 
Türplatte beim Schließen oder üeffnen verursachte Belastung 
eine gewisse Grenze überschreitet. Dadurch wird ein Durch- 
brennen der Sicherungen verhütet, Sobald aber das die 
Bewegung der Tür hemmende Hindernis beseitigt ist, 
schließt der Schaltapparat den Stromkreis wieder, und die 
Tür bewegt sich weiter. 

4. Der Motor. An jedem wasserdichten Verschluß ist 
ein zweipoliger, wasserdicht eingckai>scltcr Gleichstrommotor 
angebracht. 



5. Das Mandgetriebe. Falls der Motorbetrieb versag 
kann jede Tür oder Luke mittels eines Handrades, welch« 
von jeder Seite auf ein passendes Vierkant aufgesetzt werden 
kann, bewegt werden, und zwar ohne Anwendung irgend- 
welcher Kupplungen oder sonstiger Teile. 

6. Die Kraft-Tür bezw. -Luke. Türrahmen und Tür sind 
aus Stahlguß hergestellt. Die die Dichtung bewirkenden 
Reibflächen bestehen aus Bronzen. Die Türen werden ~- 
wohl vertikal als auch horizontal verschiebbar gebaut. Bei 
den Luken erfolgt die Bewegungsübertragung vom .Mm« 
durch starke Kurbeln, Zugstangen und Hebel. 

Das besprochene Schott-Türen- und Luken -Verschlulr 
system wird ausgeführt von der Long- Arm -System Co. in 
Cleveland, Ohio, U. S. A. 

Außer in London befindet sich auch in Hamburg eine 
Vertretung dieser Gesellschaft. Der deutsche Vertreter N 
Herr Tb. Scheid, Hamburg 11, Deichstraße. Außerdem be- 
findet sich in Hamburg im Flb-Hof, Steinhöft No. 8—11. 
ein Ausstellungsraum, in welchem die vollständige Anlast 
je einer horizontalen und einer vertikalen Schiebetür sovk 
einer schweren Panzerluke, sämtlich mit elektrischem Antrirb 
von einer Zentrale aus, im Betriebe vorgeführt werden. 

Sämtliche Einzelheiten des Long-Arm-Systems sind 
normalisiert und werden in verschiedenen Größen geliefert 
und fix und fertig an Bord montiert. 




Lochma»chlnc und Schere für I öcher M« '*> nun t>m. in 
)S mm SuhlpUilm und /um Schneiden solcher, Ausladung 
IOVI bc/w. 'ISO uim 



grnst Schiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei. 

Gegründet 1866. 
1 WOO etwa 1O0O Beamte uud Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen 

von den kleiusleu bis zu den allergrössteu A biuessungen, iusbesonJere 
auch solche für den Schiffbau. 

Gussstücke in Eisen roh und bearbeitet bis zu 
50000 kg Stuckgewicht. 
Karze Lieferzeiten ! 
Golden« Staatsmedaille Düsseldorf 1902. 
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Die 

HebezeugeMarke„Stellr 

erwarben auf der 

Weltausstellung Cuttich 

1 als höchste Auszeichnung Mandhebeieiie 
und Slcherfcel(ST>rriebluR|ei &■ tileiei 

2 Goldene Jledaillen. 

Heinrieb de Fries,; Düsseldorf 

Zweigniederlassung: Berlin SW. 48 
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Nachrichten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen jus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle Werden hierunter gern aufgenommen. 




Machrichten über Schiffe. 



Auf der Werft des Bremer Vutcati, Vegesack, lief 
der zweite der für die Bremer Dampferlinie „Atlas" 

bestimmten Dampfer. „Aegina", von Stapel. IJinge 
S'}^ m, Breite 11,27 m, Seitenhöhe bis Spardeck 7,31 in, 
Tragfähigkeit 3000 t. Zum Betriebe dient eine Dreifaeh- 
I \p;insinnsniaschine von ca. 1200 LPS., welche, dem Schiffe 
eine Geschwindigkeit von 10 kn erteilen soll. Elektrische 
Beleuchtung, ausreichende Lösch- und Ijuievorrichtungen, 
sowie sämtliche Hilfsmaschinen und Apparate sind in der 
bei erstklassigen Frachtdampfern üblichen Weise vorgesehen. 

Der von J. C. Tecklenborg A.-O. in Occstemünde 
für den Norddeutschen Lloyd erbaute Dampfer „West- 
falen" machte seine Abnahme-lYnhefahrt mit ausge- 
zeichnetem Erfolge. IJinge 124,07 m, Breite 16 in, Seiten- 
hohe 9,37 m, Brutto-Tonncngehalt S100 Regislertons, Vier- 
fach-Expansionswaschine von 280Oi.PS. Das Schiff ist sehr 
schnell geliefert worden, denn die Kiellegung erfolgte Ende 
Juni, der Stapellauf am 14. November und die Ablieferung 
am 29. Dezember, dai Wochen früher, als kontraktlich be- 
dungen. 



Der auf der neuen Werft der Flensburger Schiffs- 
bau*Oes. für die Deutsche Dampfschiffahrts-Oes. 

Hansa im Bau befindliche /.weite Erachtdampfcr „Stolzen» 
fels" lief von Stapel. IJinge zw. d. Perp. 129 m, Breite 
16,74 m, Seitenhöhe bis Spardeck 9,52 m, Tragfähigkeit 
ca. 8000 t. 

Der von der Werft von Janssen & Schmilinsky 
A.-O. in Hamburg für die Deutsche Ostafrika-Linie 

erbaute Dampfer „Adjutant" (vgl. S. 225) hat seine Ab- 
nahmc-Probefahit erledigt und ist nach Ostafrika abgedampft. 

Auf den Howaldtswerken, Kiel, lief ein für die 
Königliche Hafenbau-'nspektion in Pillau im Bau be- 
findliches Schwimmdock von Stapel. Das Dock ist aus 
Stahl gebaut und besteht aus vier Abteilungen von gleicher 
Länge, die je nach der Länge des zu dockenden Fahrzeuges 
zu einer mehr oder weniger großen Einheit verbunden 
werden können. Jede Abteilung ist 1 1 m lang, und die Oe- 
samtlänge des Docks beträgt unter Hinzurechnung der 
Zwischenräume zwischen den einzelnen Pontons 44,75 m. 
Die Oesamttragfähigkeit des Docks ist 900 t. Jede Ab- 
teilung kann einzeln von einem auf dem Seiten kastendeck 
befindlichen Führerhäuschen aus reguliert werden. Das 
Dock erhält Vorrichtungen zum Heben gesunkener Fahr- 
zeuge. 
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Gateshead-on-Tyne. 
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Direktwirkender 
Speise -Pumpen. 

(WOODESON'S PATENT). 



VERTIKAL DUPI 



Verbesserte 
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Ueber die Maschinenanlage des Turbinendampfers 
„Kaiser" (vergl. Jahrg. VI S. bl8), gebaut vom Stettiner 
Vulcan für die Hamburg-Amerika Linie, erhielten wir 
folgende näheren Angaben: 



Druckstiifen mit partieller Beaufschlagung, an weicht - 
eine vielkränzige, voll beaufschlagte Trommel anschlitllt 
Die Druckeinteilnng ist dabei so getroffen, dalJ der auf dr 
Trommel lastende Dampfüberdruck den Propellerschub eiu- 




Abb. I. Turbinen-Schnelldampfer ..Kaiser* vom Heck gesehen. 



Die Dampfer/eugung geschieht durch vier vom Vulcan 
erbaute Wasserrohrkessel, welche Dampf von 14 Atm. lieber- 
druck erzeugen. Die l'euerung arbeitet mit forciertem Zug, 
System Hnwden, wobei die Verhrennungsluft mittels Re- 
generator durch die abziehenden Heizgase vorgewärmt wird. 
Kbenso findet eine Vorwärnumg des Speisewassers durch 
den Abdampf der Hilfsmaschinen statt. 

Die von der Allgemeinen I\lektricitäts-Gesellschaft aus- 
geführte Turbinenanlage besteht aus zwei Maschinen-Ein- 
heiten, welche je eine Welle mit einem Propeller antreiben. 
Die Rückwärtsturbinen sind in das Niederdruckgehäuse der 
Vorwärtsturbine eingebaut. 

Die Vorwärtsturbine ist eine Druckturbinc nach dem 
System A. E. G.-Curtis, bestehend aus fünf mehrkränzigen 



überwiegt. Infolgedessen hat das am vorderen Turbincr 
ende befindliche Drucklager stets nur eine geringe Belastung 
aufzunehmen. 

Das Gewicht der Turbinen war mit 70 t pro Turbine 
zugelassen. Die fertige Turbine einschließlich aller Up" 
Drucklager, Oelpumpen und sämtlicher für Gel und Ent- 
wässerung erforderlichen Rohrleitungen wog jedoch nur 

Beide Turbinen mit Kondensation und Hilfsmaschineti 
wurden in den Werkstätten der A. E. ü. vor ihrer A 
lieferung änderst eingehenden Prüfungen und starken L'ckr- 
lastungen unterzogen. An Stelle der Propeller war hiert* 
eine speziell für diesen Zweck erbaute hydraulische Bremse 
vorgesehen, Ks wurden hier auch Versuche mit überhiutr 
Dampf und bei verschiedenem Vakuum vorgenommen. Zj* 



Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

genau rund, genau auf alaass geschliffen, unübertroffen in Qualität und Ausführung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 
I A j n t n ± i t f1 r ^ pJt*^ aus kaltgezogenem, weichem Tiegelgussstahl für Kolben 
i >MLII ltlIll;b"I\illi£C in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. ********* 

H. MEYER * CO., Düsseldorf. 
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Schluß fand mit jeder Turbine eine sechsstündige Abnahme- I nicht ganz vier Wochen wurden Probefahrten mit vier Vor- 
prüfung bei voller Belastung durch genannte Wasserhremse I schiedenen Propellern erledigt, was nur dadurch möglich 
bei 600 Touren statt. I war, dall au der Turbinenanlage w ährend der ganzen Fahrten 
In der Zeit vom 16. August bis 10. September v. J. nicht die geringste Störung eintrat. 





Abb. 2. Turbinen-Schnelldampfer „Kaiser". 



wurden mit dem Dampfer eine Reihe von Studienfahrten 
auf der Ostsee unternommen, welche den Zweck hatten, die 
günstigste Propellerkonstruktion für die gegebene leistung 
von 5000 PS. und 600 Umdrehungen p. Min. zu er- 
mitteln. In dem außerordentlich kurzen Zeitraum von noch 



Mit den endgültig gewählten Propellern lief das Schiff 
bei der bei recht ungünstigem Wetter stattfindenden Ab- 
nahme-Probefahrt als Mittel von 2 Stunden 20,46 Seemeilen, 
gegenüber einer Garantie von 19,5 Seemeilen. Wahrend 
der sechsstündigen Kohlenmcfifahrt wurde der Oesamt- 
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Kohlenvcrbrauch inkl. Hilfsni.ischiiien bei 20,0^ kn zu 
4,06 t p. Std. ermittelt, d. s. 0,66 kg p. PS. Die Garantie- 
zahlen waren 4,7 t Kohle p. Std. inkl. aller Hilfsmaschinen 
bei kn Geschwindigkeit, und sind dieses die gleichen 
Zahlen, welche für das Schiff bei Antrieb mit Dreifach- 
Pxpansionsmaschincn hätten geleistet werden müssen. Es 
ergab sich somit bei dieser Firstausführung eine um 20% 
bessert Oekottomie. Dazu kommt der bedeuten 1 verein- 
fachte Maschinenbetrieb, da nur noch die Hilfsmaschinen 
einer Wartung bedürfen. 

Besonders bemerkenswert ist die Einfachheit und 
Manövrierfähigkeit der Turbinen , bei welchen für ver- 
schiedene Fahrgeschwindigkeiten jedes Umschalten von 
Dampfwegen vermieden und ein einziges Manövrierventil 
für die Regulierung von Null bis zur vollen Tourenzahl 
vorhanden ist. Durch das gleiche Ventil wird nach Um- 
legen eines Umsteuerschiebers die Rückwärtsturbinc bedient. 

Die Rückwärtsturbinen sind für einen so guten Wir- 
kungsgrad konstruiert, daß sie bei guter Manövrierfähigkeit 
kaum mehr Dampf verbrauchen als die Vorwartsturbinen, 
und es hat sich gezeigt, daß sich auch bei dauernder Rück- 
wärtsfahrt die volle Kesselspannung hält, und die Zeiten, 
welche von „volle Fahrt voraus- bis zum Erzielen der Rück- 
wärtsfahrt erreicht wurden, sind dieselben wie für gleich- 
wertige Kolbenmaschinenschiffc. 



Der auf der Danzlger Schiffswerft und Maschinen» 
bauanstalt Johannsen & Co., Danzlg, für die Firma 
Joh. Ick, daselbst, neu erbaute Seitenradschleppdampfer 

„Wloclawelc" machte auf dem Weichselstrom von Einlage 
bis Dirschau mit fünf Kähnen im Anhange seine offizielle 
Probefahrt. Länge zwischen Perp. 48,0 m, Breite 6,1 i m, 
Seitenhöhe 2,15 m. Die Dreifach-Fxpansionsmaschine indi- 
zierte beim Schleppen 135 l*S. Der Kessel, welcher 14 Atm. 
entwickelte, lieferte genügend Dampf, so daH der Köhlen- 
Verbrauch bedeutend geringer war, als garantiert. Das Schiff 
ist vorzugsweise zum Schleppen auf der russischen Weichsel 
gebaut, und ist deshalb auch der Tiefgang auf das äußerst 
geringe Mall von 62 cm gebracht. 

Bei Sw an, Hunter & Wigham Kichardson in New- 
Castle on Tyne lief der für die Firma Fraissinet & Co. 

in Marseille gebaute Dampfer „Oolo" von Stapel. Fr ist 
für den Post- und Passagierverkehr zwischen Nizza und 
Corsica bestimmt. Das sehr scharf gebaute Schiff soll eine 
Geschwindigkeit von 17 kn haben. l.änge 83,25 in, Breite 
10,51 tn. Klasse: Bureau Veritas. Dreifach - Expansions- 
maschinen mit vier Kurbeln und Massenausgleich. Der 
Dampfer hat Kabinen, Speisesalon, Rauchzimmer usw. für 
50 Passagiere I. Klasse, elegant und komfortabel eingerichtet; 



außerdem Kabinen, Speisezimmer usw. für 46 Passagiere 
II. Klasse und Schlafgelegenheit für 40 Passagiere III. Klasse. 
Ferner sind geschützte Decksplätze für eine große Anzahl 
Deckspassagierc vorhanden. 
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Nachrichten von den Werften 

*v«^ und aus der Industrie. ~»-* 



Für den vom Bremer Vulcan für die Atlas-Linie ge- 
bauten Dampfer „Anatolia- sind von der Norddeutschen 
Maschinen- und Armaturen-Fabrik folgende Hilfs- 
maschinen geliefert worden: 

1. 6 Dampfladewinden von 180 mm Zylinderdurch- 
messer und 300 mm Hub mit einfachem Vorgelege. Sämt- 
liche Triebräder sind nach der Spezialkonstniktion der ge- 
nannten Fabrik aus Stahlguß mit gefrästen Zähnen hergestellt 
Durch dieses System wird eine große Haltbarkeit der Winden 
und ein viel geräuschloserer Ciang als bei Winden mit Pra- 
zisionswinkelzahnrädern erreicht. Diese Winden sind zuciv 
hauptsächlich auf l'assagierdainpfern verwandt worden, doch 
gehen in letzter Zeit auch verschiedene Frachtdampferlinien 
zur Verwendung derselben über, da die Winden viel weniger 
Reparaturen erfordern, also im Gebrauch billiger sind. 

2. Eine Dampfankcrwiude für 45 mm-Kette. 

3. Ein horizontaler Dampfsteuerapparat von 190 mm 
Zylinderdurchmessir und 200 mm Hub mit Axiometer. Nach 
einer bereits mehrfach bewährten Ausführung ist hierbei 
das Schneckenrad aus Gußstahl mit gefrästen Zähnen und 
die Schnecke aus Bronze hergestellt. Die Verschleiß ist in- 
folgedessen sehr gering. 

4. Eine vertikale Duplex-Ballastpnmpe für eine stünd- 
liche leistung von 100 t. 

5. Eine horizontale Hilfsspciscpimipe für eine Leistung 
von 30 t in der Stunde. 

6. Eine horizontale Dampfpumpe für eine Leistung 
von 25 t in der Stunde. 

7. Sämtliche ladeblöcke nach Modell .Hansa" mit 
sclbstölenden Büchsen. 

Die Maschinen- und Schiffsbauwerke Yarrow & Co. 
(Ltd.), Popiar, London, werden von der Themse nach 
Norden, und zwar wahrscheinlich an den Tyne verlegt 
werden. Die kostspielige Fabrikation, die durch die Ijge 
in London bedingt wird, ist der Grund zu dieser Acnderung. 
namentlich die hohen Arbeitslöhne. 

Die beiden großen Werften von Belfast haben im 
verflossenen Jahre ein stattliches Quantum Arbeit abgeliefert. 




WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER . WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

V» da Gewichts der Piirtlatid-Omcnticrung für Tanks und Bilgen. 
Die Vorteile gegenübet Portland-Ccincntlciuiiij sind: 

Gewichtsersparniss, grössere Haltbarkeit, grossere 

Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 

Briggs Viaduct Solution 

wird kalt aufjfestrichen - wie Farbe; ein Varnish ausserordentlicher 

Haltbarkeit für Räume, Decks, Schornsteine etc. Sehr billiges; 
Sihul/millil Im Stahl. 

„Ferroid" Bituminöse Emaille 

2mm dirk. hri»* angestrichen für Kohlenbunker, Tankdecken. Kühl- 
räumc, IJ< 'denstücke de. 

Tenax Kalfater-Lelm 

für IVcksnHhtr das haltbarste und billigste echte Marine Glue aul 

dem Maikt. 

C. Fr. Duncker & Co. 

Inhaber L. Dittmern 
HAMBURG, Admlralltatstrasse 8. 

Telephon Amt la, 853. 
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Die Firma Harland & Wolff hat y Schiffe mit einer 
ücsamttonnage von 85 287 t und einer Maschinenleistung 
von 54 031 i.PS. vollendet. Auller den auf Queen's Island 
hergestellten Fahrzeugen und Maschinen hat die Firma noch 
die Schiffsmaschine von 18 000 1*5. für das britische Kriegs- 
schiff .Hibcrnia* konstruiert. Die gesamte Pferdestärke der 
von der Finna im Jahre 1905 produzierten Maschinen stellte 
sich infolgedessen auf 72 031 PS. 

Die Firma Workman, Clark & Co., Ltd., hatte eine 
l^oduktion von 12 Schiffen zu verzeichnen, von denen das 
letzte am 14. Dezember von Stapel gelassen wurde, mit 
einer Qesamtbruttcitonnage von 5S 190 t und einer Maschinen- 
leistung von 44 25'J l'S. 



Auf vier dänischen Werften -iiul im vergangenen 
Jahr 17 Schiffe von zusammen 17 421 t gegen 13 830 t im 
Jahre 19(M zu Wasser gelassen. Die größte Tonnage stellte 
fertig die Werft von Burmeister & Wain auf Rcfshalcöen, 
nämlich 10000 t in 5 Schiffen. Dann folgt die Werft 
von Helsingor mit 5455 t in vier Schiffen, die Schiffbau- 
Uesellschaft in Kopenhagen mit 1505 t in b Schiffen 
und schließlich Joh. Boas in Rudkjöping mit 104 t in 
1 Schiffen. Bis auf die beiden in Rudkjöping erbauten 
Schiffe, die Schoner von resp. 98 und 00 t waren, wurden 
von den dänischen Werften nur Dampfer zu Wasser gelassen, 
die zusammen Maschinen von 10 875 I'S. aufwiesen. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Ueber geplante Hafenerweiterungen der Stadt 
Emden liest man folgendes: Obwohl der jetzige Ender 
Außenhafen erst im Jahre 1901 eröffnet wurde, muß des 
regen Verkehrs wegen doch schon wieder an eine baldige 
bedeutende Vergrößerung desselben gedacht werden. Die 
praktischen Vorarbeiten dazu haben auch bereits voriges 
Jahr damit begonnen, daß östlich der jetzigen Hafeneinfahrt 
eil» rund 300 ha großes Watt eingedeicht wird, in das 
später ein ganz neuer Außenhafen mit fünf Ausschnitten 
und einer großen neuen Seeschleuse eingebaut werden soll. 
Den diesen Polder umfassenden 5 m über Hochwasser 
emporragenden Deich hofft man bis zum nächsten Herbst 
zu vollenden; er folgt von der Borssumer F.cke bis zum 
Hafen ziemlich genau dem rechten Ufer der jetzt noch durch 
freies Wasser flutenden F'ms. Für den Hafenbau ist dann 
zunächst folgendes vorgesehen: Der jetzige 17,5 ha große 
Außenhafen soll am östlichen Ufer, wo zurzeit nur eine 
Anzahl Duc d'Alben geschlagen sind, um den großen Ueber- 
seedampfern Liegeplätze für den Umschlageverkehr in Leichter 
und Kanalschiffe zu bieten, noch verbreitert werden, so daß 
er 24 ha einnimmt. In den neuen Vorhafen soll zunächst 
ein 500 m langer und bO m breiter Vorhafen nach der 
neuen Seeschleuse führen, die dazu so weit vorgelegt ist, um 



| iv/vjiv-M LH niiiTwUi , iiinu Ii Ii ff l:\i\l. , tmii-ff l:\i\l. 

^AMML^WERK^STAHLSIESSERE! ,MECHMl-WEKKslAltDI 

liefern als Spezialitäten für Schiffs-^ Maschinen Bau 

|KURBELWEL k LN,FLANT5CHLNWEL L W, 
SCHRAUBmWEÜrLN 

und alle sonstigen Schmiedestücke inSMSIahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVEN.AHKER. 

^Scnrauben «Schraubenflügel , 

Baggerlheile „, in Stahl gegossen. 
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die dahinter geplanten Hafenbecken immer auf Hochwasser- 
stand zu halten und die Verschlickung möglichst zu ver- 
hindern. Aus diesem Grunde wird auch der Vorhafen so 
eingeschränkt als nur möglich, damit nicht unnötige Bagger- 
arbeiten erwachsen, doch wird er groß genug, daß die 
großen Schiffe erst in der Schleuse selbst ihre lebendige 
Kraft auszulaufen brauchen. Die Schleuse selbst wird solche 
Dimensionen erhalten, daß sie auf absehbare Zeit hin auch 
für die größten Schiffe genügt, nämlich 2^0 m in der I-änge, 
35 m in der Breite und 9 m Wassertiefe über den Drempeln 
bei mittlerem Niedrigwasser oder 12 m bei mittlerem Hoch- 
wasser. Zum Abschluß werden voraussichtlich Schiebetore 
verwandt. Dicht hinter dem Binnenschleusentore wird dann 
eiti Wendeplatz mit derselben Tiefe und sonstigen Aus- 
messungen geschaffen, von dem aus die Schiffe bequem 
nach den einzelnen Hafenbecken, wo ihre Liege- und l.ade- 
plätzc vorgesehen sind, einsteuern können ; dieser Wendeplatz 
kommt, nebenbei bemerkt, genau an die Stelle des einstigen 
im Dollart untergegangenen Dorfes Wilgum. Von den zur- 
zeit auf den Minen verzeichneten fünf Hafcncinschnittcn 
soll zunächst nur ein 45 ha großes ausgebaut werden (die 
anderen nach und nach, nach Bedarf), das hinter dem jetzigen 
Ostufer des gegenwärtigen Außenhafens zu liegen kommt 
und dessen Becken in der Längsrichtung parallel läuft. Die 
Lage des Vorhafens ist so gewählt, daß das jetzt schon in 
der Ems gebaggerte Fahrwasser und die Beleuchtung der 
vorhandenen Einsegelungslinie auch später für beide Hafen- 
einfahrten zugleich benutzt werden können. Am anderen 
Ende des zuerst geplanten 45 ha weiten Beckens wird eine 
Ausfahrt nach dem Binnenhafen, gegenüber den Nordsee- 
werken, an der gleichzeitig zu verbreiternden Einmündung 
des Dortmund — Ems-Kanals geschaffen. Das an dieser Stelle 
befindliche Wasserbecken soll auf insgesamt 27 ha gebracht 
und an demselben ein Schwimmdock angelegt werden. Auf 
das östlich davon gelegene Terrain, gegenüber der großen 
Hrikettfabrik des rheinisch-westfälischen Kohlensyndikats, 
dürfte vielleicht einmal eine ebenfalls schon seit längerer 
Zeit projektierte Hochofenanlage kommen. Der Dortmund — 
Ems-Kanal ist in solchem Falle von seiner Mündung bis zur 
Rorssumer Schleuse auf 100 bis 150 m zu verbreitern und 
bis zu 9 m unter normalem Hochwasserstand zu vertiefen. 
An den Kosten für das ganze große Hafenunternehmcn wird 
die Stadt Emden mit etwa einem Fünftel der Kosten par- 
tizipieren. 

In den an der Ostgrenze Deutschlands für die Bcför- 
derung russischer Auswanderer errichteten Kontroll- 



stationen ist im vergangenen Jahre 83588 Erwachsenen 
14865 Kindern und 3210 Säuglingen ärztliche Untersuchung 
und der Bescheid zuteil geworden, daß sie den Einwjn- 
derungsvorschriften der Vereinigten Staaten von NordamenLi 
entsprechen. Bei dieser Anzahl ist der Norddeutsche Lloyd 
mit mehr als dem vierten Teil beteiligt, während die Zahl 
der Auswanderer, die mit Dampfern der in Deutschland 
konzessionierten englischen Linien reisten, unberücksichtigt 
geblieben ist. Wer von obigen in der Kontrollstation ab- 
gefertigten Passagieren dennoch in Amerika nicht angenommen 
wurde, ist kostenlos zurückbefördert worden. In diesem 
Jahre entsprach eine verhältnismäßig große Anzahl von 
Hassagieren wegen der in Rußland herrschenden Krankheiten 
den sanitären Anforderungen der amerikanischen Einwan- 
gerungsbehörden nicht, es wurde ihnen aber durch den in 
den Kontrollstationen erteilten Bescheid eine unnötige kost- 
spielige Reise erspart. Wenn man ferner bedenkt, daß tror/ 
der auch in unseren östlichen IVovinzen im vergangenen 
Spätsommer herrschenden Cholera eine Störung des Verkehrs 
in den Stationen nicht einzutreten brauchte, weil merk- 
würdigerweise kein einziger Cholerafall dort vorgekommer. 
ist, und dal! bei der frühzeitigen Zurückweisung Kranker 
eine Weiterverbreitung auch anderer ansteckender Krankheiten 
verhindert wurde, so dürfte der Nutzen dieser Kontrolle 
welcher nach den Vereinbarungen mit der preußischen Re- 
gierung den von dem Norddeutschen Lloyd und der Him- 
burg-Amerika Linie angestellten Aer/ten obliegt, nicht gering 
anzuschlagen sein. Da vom 1. Januar d. J. nach dem in 
Großbritannien zur Einführung gelangten Einwanderung* 
gesetz auch in den englischen Häfen eine Zurückweisung 
von Auswanderern erfolgt, so ist auch für diese Passagierv 
eine möglichst frühzeitige ärztliche Untersuchung von großem 
Nutzen. 

Die Segelschiffsflotte aus Elsfleth und Brake k 

von Jahr zu Jahr kleiner geworden. Anfang 1904 umfaßte 
die gesamte Seglerflotte, einschließlich der unter 200 Register- 
tons großen Schiffe, noch 79 Fahrzeuge von zusammen 
41 322 Netto-Registertons, doch schon Anfang 1905 war ein 
Abgang von 7170 Netto - Registertons zu verzeichnen. In 
dem vergangenen Jahre ist der Abgang noch größer ge- 
wesen; der Seglerbestand verminderte sich um 8903 Netto- 
Registertons, wogegen durch Neubauten und Ankauf niu 
909 Netto-Registertons hinzukamen, so daß der Abgang der 
Flotte 7994 Netto-Registertons beträgt. Die Seglerflotte zählt 
demnaeh heute (bei einem Bestand von 75 Schiffen) 
20 152 Netto-Registertons. 
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Die immer schärfer werdende üampferkonkurrenz ver- 
drängt die Segelschiffe langsam aus ihren Beschäftigungen. 
Sehr oft waren die Reeder gezwungen, ihre Schiffe un- 
beschäftigt liegen zu lassen, da entweder überhaupt Mangel 
an geeigneten Frachten herrschte, oder nur solche Frachtraten 
zu erzielen waren, bei denen die Reederei kaum die Un- 
kosten zu decken imstande war. Kleinere Ladungen, wie sie 
für die Größe der Oldenburgcr Schiffe passen, sind über- 
haupt bedeutend weniger geworden. An geeigneten Aus- 
frachten hat es in letzter Zeit gewöhnlich immer gefehlt. 
Die ganz großen Segelschiffe finden dagegen verhältnismäßig 
noch eher Beschäftigung und auch noch ihre Rechnung. 
Die oldenburgischen Segelschiffe sind immer viel in der 
regelmäßigen Fahrt London— Liverpool Australien und 
zurück beschäftigt gewesen und auch noch beschäftigt, doch 
«erden auch diese ladungen immer häufiger von Dampfern 
übernommen. Wolle von Australien kommt jetzt z. B. aus- 
schließlich noch in Dampfern. Holzabladungen (Zedern und 
Mahagoni) von Zentral - Amerika haben so ziemlich ganz 
aufgehört. An deren Stelle traten die Verschiffungin von 
Cuba, und während z. B. vor zwei bis drei Jahren von dort 
noch zahlreiche Segelschiffsladungen hier angebracht wurden, 
kommen jetzt auch die meisten Ladungen per Dampfer. 



Für die Reisen vom Nord - Pacific und von der Westküste 
Südamerikas kommen gewöhnlich auch größere Segelschiffe 
in Betracht, als die oldenburgische Flotte sie aufzuweisen 
hat, und für viele andere Seglerfrachten sind die Raten eben 
nicht lohnend. Die Segelschiffsexpeditionen, die in früheren 
Jahren von Bremen nach Mazatlan, Trinidad, Barranquilla usw. 
stattfanden, haben auch so ziemlich ganz aufgehört. Von 
Hamburg werden nach diesen Plätzen, nach Australien usw., 
allerdings noch Segelschiffe expediert, aber es wird bedeutend 
mehr per Dampfer verladen. 

Die oldenburgischen Reeder gehen daher schon seit 
längerer Zeit mit dein Plane um, ihre sämtlichen größeren 
Segelschiffe nach und nach zu verkaufen. Es sind natürlich 
in jedem Jahre einige Schiffe durch Verkauf in andere Hände 
übergegangen, aber im vorigen Jahre ist unter der Flotte 
ganz besonders aufgeräumt worden. An Segelschiffen über 
200 Registertons zählte die Flotte Anfang vorigen Jahres 
noch 28 Schiffe mit zusammen 30 138 Netto - Registertons, 
davon sind in dem vergangenen Jahre neun Schiffe mit 
8568 Registertons verkauft, also der Tonnage nach weit mehr 
als Außerdem sind noch die Schiffe »C. Paulsen« und 
„Rialto* (zusammen 1788 Registertons) davon abzurechnen, 
da diese zwar noch in Oldenburg registriert sind, deren 
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Geschäfte aber von Hamburg aus geleitet werden. Unter 
den Käufern ist Norwegen am meisten vertreten. Die Nor- 
weger können mit derartigen Schiffen immer noch Geschäfte 
machen, da sie den deutschen Reedereien gegenüber in bezug 
auf Vcrsicherungsgeset/e, denen die deutschen Reedereien 
unterworfen sind, im Vorteil sind. 



Das verlustreichste Jahr für die Seefischerflotte der 

Unterelbe seit dem Bestehen dieser Flotte ist das Jahr 1005 
gewesen. Iis sind im Laufe des Jahres neun Fahrzeuge mit 
28 Mann in der Nordsee untergegangen bezw. verschollen. 
Damit hat die Seefischerflotte der Unterelbe seit dem Jahre 
1882 insgesamt 84 Fahrzeuge mit rund 230 Mann verloren. 
Zu dem oben genannten jaliresverlust ist außerdem auch 
noch der Untergang des großen Heringsloggers ..Tümmler" 
von der Heringsloggerflottille der Unterclbc hinzti/urerhnen. 
Dieses Fahrzeug ist mit seiner zwölf Mann zählenden Be- 
satzung in dem schweren Oktoberunwetter in der Nordsee 
geblieben. 

Die Harburger Hafenanlagen erfahren zurzeit eine 
wesentliche Erweiterung. Wahrend der alte Harburger 
Hafen ein Dockhafen ist, der von der Südelbe durch zwei 
Kammerschleusen seinen Zugang hat, werden die neuen 
Hafenbassins als sogenannte Tidehäfcn hergestellt. Es ist zu 
diesem Zwecke das umfangreiche Gelände der Gemarkung 
Lauenbruch erworben worden, auf dem sich zurzeit drei 
größere Bassins von im Mittel 800 m Länge und 100 m 
Sohlenbreite in der Ausführung befinden. Die Tiefe wird 
gleichmäßig 8 m bei Niedrigwasser betragen, es wird somit 
auch tiefgehenden Schiffen jederzeit Gelegenheit zur freien 
Ein- und Ausfahrt geboten. Weitere Bassins werden sich, 
dem Bedürfnisse folgend, anschließen. Die Einteilung des 
umfangreichen Hafengeländes ist derart vorgesehen, daß 
zwischen den ein/einen Bassins breite Landzungen von 
250 bis 300 m sich befinden, die durch Zufahrtstralkn und 
Eisenbahngleise aufgeschlossen werden. In erster Linie sind 
diese auf dem ehemaligen mittels Attfbaggerung hochwasser- 
frei aufgehöhten Bruchgelände belegenen Terrains für die 
Ansiedelung großindustrieller Anlagen bestimmt. Am 
Bassin I ist außerdem durch Herstellung eines ausgedehnten, 
mit steiler Ufermaucr versehenen Kais eine unmittelbare Um- 
schlagsgelegcnheit für den Verkehr vom Schiff zur Eisen- 
bahn eingerichtet. In Verbindung mit der Hafenanlage und 
im Anschluß an den Bahnhof Unterelbe wird ein großer 
neuer Rangierbahnhof angelegt, von dem aus die Zustellung 
der für das neue Hafengebiet bestimmten Eisenbahnwagen 
auf kürzestem Wege erfolgt. An und für sich möchte nun, 
gegenüber den Hamburger Hafenanlagen, die von der Stadt 
Harburg geplante Hafenerweiterung — trotz ihres ansehn- 
lichen Umfanges — auf den ersten Blick nicht von so 
grnllcr Bedeutung erscheinen,' wenn es sich hier nicht um 
den Aufschluß eines Geländes handelte, das in hervor- 
ragender Weise gerade für die Ansiedelung von Groß- 
industrie geeignet ist. An derartigen Gelegenheiten besteht 
bekanntlich in dem Gebiet der Elbesechäfcn ein großer 
Mangel; denn der umfangreiche, noch in stetem Wachstum 
befindliche Handelsverkehr Hamburgs hat sämtliche verfüg- 
baren, am tiefen Wasser gelegenen L'ferf lachen für den Um- 
schlagverkehr in Anspruch genommen. Die Ansiedelung 
von Fabriken erscheint innerhalb des hanseatischen Gebiets 
nahezu ausgeschlossen. Die gunstige Lage Harburgs, das 
mit dem Hinterland durch vier Eisenbahnlinien, nämlich 
nach Hamburg. Bremen, Hannover und Cuxhaven, ver- 
bunden ist, eröffnet dem neu aufgeschlossenen Hafengelände 
besonders gün.-tige Aussichten. Schon jetzt ist in Harburg 
eine ausgedehnte industrielle Entwicklung zu verzeichnen, 
obgleich die alten Hafcnanlagen infolge ihrer geringen Tiefe 
i'»d ihrer durch die unzureiclsenden Schleusen erschwerten 



Ztigänglichkeit die nach dieser Richtung zu stellenden Vit- 
bedingungen nur mangelhaft erfüllt haben. 

Der Mecklenburger Landtag hat vor kurzem die 
Kosten für die Vergrößerung der Dampfflbren der 
Linie Warnemünde-Ojedser bewilligt. Die Schiffe solkr, 
um ein beträchtliches Stück verlängert werden. 

Peninsular and Oriental Steam Navigation Com- 
pany. Am 12. Dezember v. J. fand unter dem YorsiV; 
des Sir Thomas Sutherland die 63. Generalversammlung 
dieser Gesellschaft statt. Die Dividende beträgt 0% atri 
das eingezahlte Kapital, hierbei ist besonders zu benic- 
sichtigen, daß dies nicht nur das Verdienst der Reeder u 
ist, sondern daß die Höhe derselben auch daraus resultier, 
daß die Gesellschaft ihre Schiffe unversichert laßt. L'ni 
aber gegen plötzliche Unfälle eine Sicherheit zu haben, is: 
ein Fonds in Höhe von ca. 1 1 000 000 M geschaffen worilc-i. 
der, wie der Chainnann sagte, das eigentliche Rückgrat der 
Geschäftes bildet. 

Die Totaleinnahme beträgt 02 000 000 M. Im l'assagier- 
verkehr stieg die Einnahme gegen das Vorjahr um2tiO0G£ 
auf 984 oQ5 X. Sehr interessant ist das Konto „Freigx 
Charters and misccllaneous Services», die Einnahme des 
selben beträgt I 588 784 £. was einen Rückgang •• •:. 
37 220 £ bedeutet, obwohl die eigentlichen I rachlenmahm-^ 
um 24 000 £ gestiegen sind. Der Ausfall ist auf Regierung 
kontra kte zurückzuführen, welche sieh um M 000 £ er- 
mäßigt hatten. Der Vorsitzende hatte ein weitaus bessere- 
Resultat erwartet und nannte als Grund den in so abnormer 
Weise in Indien aufgetretenen Frost, der die gan/e Enm in 
manchen Distrikten vernichtet hat und ferner den Konkurrenz- 
kampf mit deutschen Linien via Antwerpen. Weiter ix- 



Wirkliche Sicherheit des 
Schiffes gegen Untergang 

soweit solchem vorzubeugen ist, biete» au sich ließt Ith im Aueer- 
blick der Gefahr der jederzeit unbcxlinet sicher arbeitende Vn- 
schluli der Schiffs-Schottürcn. Eine außer ordentlich gmtk Anzahl 
schwerer und betner kensw erter St h i I ( s - Kollisionen und t'nu Un- 
fälle, verbunden mit Mcnschenverliist, in den letzten Jahren m£t 
sehr deutlich, dal) diesem nur durch Anlage von elektrisch 
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bisserungen jetzt auf mehr als )(. Schiffen worunter die nennten 
und ijröllten der Murine der Vereinigten Staaten von Amerika, 
zur Ausführung cclanpt. resp. im Bau befindlich. 
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dauerte er, daii der Verkehr mit Australien, was sowohl 
den Passagier- wie auch den Frachtverkehr anbelangt, 
durchaus nicht den Erwartungen entspricht. Der größte 
Gewinn sei eben mit Australien durch Schiffe mit Eis- 
maschinen ZU erzielen, und da diese nunmehr in so grolte 
Zahl vorhanden sind, sind auch die Frachtraten so sehr 
herabgedrückt. 

Eine etwas bessere Aussicht für das nächste Jahr bietet 
die beabsichtigte Ermäßigung der Suezkanal - Gebühren, 
welche eine Ersparnis von nicht weniger als UN) (XX) M für 
diese Kompagnie allein bedeutet. 

Der Buchwert der Flotte beträgt nur 4.10 £ pro 
Tonne, wobei jedoch noch nicht die IVei*: und Tonnage 
der neuesten jetzt eingestellten Schiffe mit einbegriffen sind. 

In Cardlff ist ein Syndikat gebildet worden, das 
einen neuen Dampfschiffsverkehr zwischen den Kolo- 
nien und England einzurichten gedenkt. Es sollen dem- 
nächst mehrere Order für Schiffe mit Turbinenantrieb 

(Geschwindigkeit 17 Vi— 18 kn) in Hau gegeben werden. 
Diese Dampfer erhalten Einrichtungen für 2000 Passagiere. 
Die Ueberlcgenheit der Turbine über die Kolbenmaschine 
in der Anwendung bei Passagierschiffen hat es nach sich 
gezogen, daß in England ganz bedeutende Kontracte für 
große Turbinendampfer placiert werden. 



I 'eher das Rettungswesen an den dänischen 

Küsten bringt der Jahresbericht des Landwirtschafts- i 
Ministeriums, dem das Rettungswesen unterstellt ist, fol- 
gende Nachrichten: 

Am 31. März 1905 befanden sich in Dänemark 
55 Rettungsstationen, nämlich 34 Boots- und Raketen- 
stationen (32 in Jütland und 2 auf Bornholm), 5 Boots- 
stationen (in Jütland), sowie lo Raketenstationen (10 in Jüt- 
land, 4 auf Romholm, I auf Möen und 1 auf Seeland); 
1 Raketenstation in Jütland ist außerdem mit einem Rettungs- 
boot, jedoch ohne feste Mannschaft für dasselbe, versehen. 
Außer den oben genannten 55 Stationen waren am Schluß 
des Berichtsjahres in Jütland noch 13 Nebenstationen, auf 
denen Rettungsboote vorhanden sind, die von der Mann- 
schaft einer naheliegenden Hauptstation bedient werden. 
Von dem Rettungswesen auf Nord-Jütland sind, wenn die 
Witterungsverhältnisse Strandungen befürchten ließen, 49523 
Stunden Wachtdienst ausgeführt worden, wofür eine Aus- 



gabe von 24761 Kr. erwachsen ist. Für den Wachtdienst 
auf Bornholm wurden 1446 Kr. verausgabt. Während des 
Berichtsjahres sind 3 neue Alarmicrungsstationen errichtet 
worden. An mehr als 100 Stellen sind Telephonapparate, 
die in den Dienst der Rettungsstationen gestellt sind, ein- 
gerichtet worden, und zwar wurden für Erneuerung usw. 
der Anlagen J0705 Kr. verausgabt. Um den Transport 
des Rettungsmaterials nach der Küste zu erleichtern, wurden 
bei 16 Stationen neue Wege angelegt resp. die vorhandenen 
verbessert, was mit einem Kostenaufwand von rund 5000 Kr. 
verknüpft war. Sämtliche Rettungsmaterialien waren auf 
den Stationen vorhanden und wurden, soweit ein Verbrauch 
eingetreten war, prompt erneuert. Das Laboratorium der 
Marinewerft lieferte 50 einfache und 68 doppelte Raketen 
mit dem nötigen Zubehör; Unkosten hierfür 5550 Kr. An 
Strandlichtern, Signalraketen usw. wurde ebenfalls von der- 
selben Stelle das nötige Material mit einem Kostenaufwand 
von 880 Kr. hergestellt und geliefert. Der Verbrauch auf 
den Stationen betrug 12 Doppelraketen, 37 Signalraketen 
und 30 Strandlichter, VOtl denen bei tatsächlichen Rettungs- 
versuchen II Doppelraketen, 12 Signalraketen und II Strand- 
lichter verbraucht wurden, während der Rest bei Ucbungs- 
zwecken Verwendung fand. Von den Stationen auf Born* 
holm und Möen wurden 42 einfache und 7 Doppelraketen, 
3 Strandlichter, 14 Signalrakcten und 9 Windlichter ver- 
braucht, davon jedoch nur I Rakete bei einem tatsächlichen 
Rettungsversuch. Das gesinnte Material des Rettungswesens 
auf Jütland ist gegen Feuersgefahr mit 346 700 Kr. versichert, 
während die Boot- und Lagerhäuser zusammen mit 127487 Kr. 
versichert sind. Die Versicherung auf Bornholm und Möen 
beträgt 29 800 Kr. Von sämtlichen Stationen wurdet) im 
lüufe des Jahres 273 Uebungen veranstaltet, die alle ohne 
irgend einen Unfall verliefen. Wie in den vorigen Jahren, 
so stand auch dieses Mal ein Betrag von 80(X) Kr. zur Ver- 
fügung zur Unschädlichmachung von Wracks, die durch 
ihre I.age eine Gefahr für die Rentings- und Fischerboote 
bildeten. 

Für die Westküste Jütlands wurde ein neuer Reitlings- 
dampfer, der .Vesterhavet", für 155 2S1 Kr. angeschafft. 
Derselbe hat, ebenso wie der ältere Rettungsdampfer A'est- 
kysten", seine Station im Thyborön-Kanal. Der Zuschuß 
der Staatskasse zur Unterstützungskasse für die bei dem 
Rettungswesen angestellten Personen wurde von 5000 auf 
15 000 Kr. erhöht, und haben infolgedessen größere Unter- 
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Stützungen als in früheren Jahren gezahlt werden können 
Der gesamte von der Staatskasse für das Kettungswesen im 
I inanzjahr aufgewendete Betrag belauft sich auf 237807 Kr. 
88 Oere. davon an Löhnen, Tagegeldern, F u t sc h a d i g u n gc n 
für Beförderungsunkosten an die Vorsteher und Assistenten 
10 054 Kr., Löhne an Aufseher 17 Sit) Kr.. Löhne an Mann- 
schaften 63 540 Kr.. Instandhaltung des Materials und Neu- 
anschaffungen M 127 Kr, Unkosten für Rettungsversuche 
und l'ebungcn 42 027 Kr., für Wachdienst 20 745 Kr. u.a. m. 
An tatsächlichen Rettungen bei Strandungen wurden im Be- 
richtsjahre 13 ausgeführt, davon 10 mit Rettungsbooten und 
3 mit Raketenapparaten. Die An/ahl der Geretteten belief 
sich auf 89, davon t>5 durch die Rettungsboote und 24 durch 
die Raketenapparate. Auller den tatsächlichen Fahrten bei 
Strandungen waren die Rettungsapparate in 33 Fällen in 
Tätigkeil, in denen man eine Strandung befürchtete oder 
Schiffe gestrandet waren, die die Hilfe des Rettungswesens 
jedoch nicht beanspruchten. Von dem Rettungsdampfer 
»Vestkysten* wurde 38 Lischerbooten mit zusammen 
187 Mann Besatzung, und von dem Dampfer „Vesterhavef, 
der am 8. Dezember 1904 in Dienst gestellt wurde, bis zum 
Schlufl des Berichtsjahres 17 Fischerbooten mit zusammen 
90 Mann Besatzung Hilfe geleistet. Seit der Organisation 
des dänischen Rettungswesens im Jahre 1852 sind zusammen 
7918 Menschen von gestrandeten Schiffen gerettet worden, 
und zwar 3108 mit Hilfe der Raketenapparale. 4583 durch 
die Rettungsboote und 227 durch Raketenapparat und 
Rettungsboot. Die (iesamtrettungen verteilen sich auf 
1036 Strandungen. Außerdem sind in den Jahren 1850 
und 1851, in denen das Rettungswesen organisiert wurde, 
30 Schiffbrüchige gerettet worden. 




Der Wert der deutschen Handelsflotte ist nach 
den vom Reichsmarineamt angestellten Untersuchungen über 
das Wachsen der deutschen Seeinteressen im l aufe des 
letzten Jahrzehntes von 327 Mill. M auf 810 Mill. M gc- | 
Stiegen, In der gleichen Zeit hat sich die- Tonnage von 
1 387 000 N'ctto-Registertons auf 2 353 000 Nctto-Registcrtons 
vermehrt. W ährend also der unter deutscher Handelsflagge 
fahrende Schiffsraum um nahezu 70% gewachsen ist, hat 



sich der Wert um mehr als das Zweieinhalbfaclie, um im 
IV0% vergrößert Diese uuverhältuisniältig stärkere / 
nähme des Wertes lallt auf das deutlichste erkennen, 
mit der quantitativen Lntwickclung unserer Kauffahrtcitln' 
die qualitative Hand in Hand gegangen ist. Bei dem str 
wachsenden L'ebergewicht der Dampfer über die Scgelschr 
ist es erklärlich, dall die angegebene Wcrtsteigening dir I 
samtflotte ausschließlich den Dampfern zu verdanken i- 
Ihr Wert hat sich von 253 Mill. M im Jahre 1SU5 
753 Mill. M gehoben, sich also nahezu verdreifacht, w.i. 
der Werl der Segler gleichzeitig von 74 Mill. M auf 57 Mi 
Mark zurückgegangen ist. Weitaus die bedeutendsten Ver- 
änderungen haben die Jahre 1895 — 1900 herbeigeführt 
den 483 Mill M, um die sich der Wert der gesamten 
sehen Handelsflotte im letzten Jahrzehnt erhöht hat, enr 
339 Mill. M oder 104°, 0 auf jenes LtiStnim. 

An dem durch die vorstehenden Ziffern gekr-r- 
zeichneten Aufschwung sind die Flotten der deutschen S 
häfen verschieden beteiligt. Der bedeutendste Antei) 
Hamburg zugefallen. Der Wert seiner Dampfer belicf - 
1895 auf 125 Mill. M, 1905 auf 400 Mill. M, ist also 
275 Mill. M oder 220° „ gestiegen. Der Wert seiner S 
ist für 1895 wie für 1905 mit 25 Mill. M angegeben M 
ihrem Oesamtwert von 425 Mill. M repräsentiert Harn 1 
Flotte gegenwärtig mehr als die Hälfte (52° ,,) des \V 
der deutschen Handelsflotte. Bremen verfügte 1803 
eine Dampferflotte im Werte von 90 Mill. M. Für I 
wird der Wert seiner Dampfer mit 250 Mill. M ber^ 
so dall sich eine Steigerung von 160 Mill. M oder 
feststellen lädt. Der Wert seiner Segler hat sich w> 
27,5 Mill. M auf 20 Mill. M vermindert. Insgesamt - 
in den Bremer Schiffen gegenwärtig ungefähr ein Dril 
des Wertes der deutschen Handelsflotte. Sämtliche am 
deutschen Hafen bewerteten ihr Dampfermaterial 1895 r? 
38 Mill. M, l<H>5 dagegen mit 103 Mill. M; die f« 
Steigerung beläuft sich demnach hier auf 05 Mill. AI 
171"',,. Die Segler haben ebenso wie in Bremen < 
Rückgang, und zwar von 21,5 Mill M auf 12 Mill. M. B 4 
fahren. 



Die Konzentration zum Großbetrieb ist inncrh) ' 

der beiden letzten Dezennien in der deutschen Reeder« 

besonders stark hervorgetreten, stärker als in der Ret& u ' 
irgend eines anderen schiffahrttreibenden Volkes. Sie ■* 
unsere beiden großen Schiffahrtgesellschaften, die Hamburg 




EISEHNFS SOWIMMC0CK. 
GELIEFERT FÜR DIE 
KAISERLICHE WERFT, WILHELMSHAVEN 



Gutehof f nun gshütte, 

Aktien-Verein für Bergbau und pUenbetrieb, Oberhaus« 

Die Abte hing Sterkrade liefert: 
Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdocks, Schwiinmkr.inen jf- fr 

Tragkraft, Leuchttürme. 
Sehmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40005 >, 

Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeite*. 

sonders Kurbelwellen. Schiffswellen und sonstige Schmie*" 1 

für den Schiff- und Maschinenbau. 
Stahlformguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Masch i neu t< : 
Ketten als Schilfsketten, Kranketten. 
Maschinenguss bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfkesse , stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 

De Walzwerke in Oberhauten liefern » 
Besonderheit: Schiffsmateria', wie Bleche und Profilstahl. 

I»j>- neue IWuhiahlll hJt eine I i -i-iitni»-t jhiulrit von jj. 
I«rn J.ilir, uiul i-.t dit (iii(rhnlfnuni>«hütir \rrn«>B« ihrrs umf*ntsrr'^ ,en , u ' r 
pCiiicraoims in du l.tyr. d.i^ ti-jinlc /u miriit Shilf notier VTiiljmatrrial 

Jahrliche Erzeugung: 

K«hlm 3000<«o t v n 

W>l/w<'tl* t t/iii^nir'if 400(101) | BriuU'ii. Maschinen, Kcorl pT 

Beschäitigte Beamte und Arbeiter: rund 20000. 
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Amerika Linie und den Norddeutschen Lloyd, schnell an 
die Spitze aller Schiffahrtsgesellschaften der Welt getragen und 
ihnen ihre jetzige erdballumspannende Bedeutung verliehen. 
Durch diese Entwickclung erlangte die deutsche Reederei, 
die sich zu immer größerem Teile in den beiden genannten 
Sihiüahrtsgesellschaften verkörperte, jene Geschlossenheit 
und Kraft, die den Erfolg im friedlichen Wettkampf auf 
dem Ozean verbürgt. 

Ueber den Umfang der üroßreederei und ihre Stellung 
innerhalb der gesamten deutschen Reederei lassen sich dem 
Blaubuche des Reichs-Marineamtes einige interessante Daten 
entnehmen. Ueber eine Nettotonnage von mehr als 
10ÜUOO Registertons verfügten 1905 drei Reedereien: die 
beiden obengenannten und die Deutsche Dampfschiffahrts- 
gesellschaft Hansa in Bremen. Diese drei Gesellschaften besaften 
an Ozeandampfern und sonstigen Fahrzeugen insgesamt 
800 000 Netto-Registertons. Ihnen folgten mit einem Schiffs- 
park von je 50 000—100 000 Nettotons vier Oesellschaf ten 
(Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft, 
Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft Kosmos, Deutsch- 
Australische Dampfschiffs-Gescllschaft und die Woermann- 
Linie, sämtlich in Hamburg), die zusammen über eine Flotte 
von 289 000 Nettoions geboten. Im Besitze dieser sieben 
größten Gesellschaften befanden sich danach o0"/„ der ge- 
samten deutschen Handels - Dampferflotte. Weniger als 
SO 000 t halten 146 Aktiengesellschaften, 28 Gesellschaften 
m. b. H. und 951 Einzelrccder, die insgesamt an Dampfern 
756 000 1, an Seglern 536 000 1 und an sonstigen Fahrzeugen 
53 000 t schwimmen ließen. 

Aktienkapital und Obligationen der drei erstgenannten 
Großbetriebe beliefen sich auf 320 Miß. M, das sind beinahe 
drei Viertel (72,5%) des gesamten Kapitals der Reederei- 
Aktiengesellschaften. 




Der „Central • \ crei n für Hebung der deutschen 
Fluß- und Kanalschiffahrt" wird am 25. Januar (abends 
7'/» Uhr) im Saale No. 15 des Preußischen Abgeordneten- 
hauses, Prinz Albrecht-Stralte 5, eine außerordentliche Haupt- 
versammlung abhalten, um zu dem neuen Rcichsstcmpel- 
stcuer-Gesetzentwurfe , soweit der Quittung*- und Fracht- 
urkundenstempel in Betracht kommt. Stellung zu nehmen. 
Die Berichterstattung hat Reedereidirektor August Krausz- 
Düsseldorf übernommen. Als zweiter Punkt steht auf der 
Tagesordnung: „Die Reform der preußischen Schiffer- 



schulen«, ein Thema, über welches Baurat Düsing von der 
Elbstrombau-Verwaltung in Magdeburg den Bericht er- 
statten wird. 

Verein beratender Ingenieure für Elektrotechnik. 

Eingetragener Verein, Berlin. Die zweite Jahresversammlung 
fand am 17. und 18. November im Palast-Hotel in Berlin 
statt. Die starke Beteiligung der Mitglieder förderte lebhafte 
Besprechungen zu der umfassenden Tagesordnung. Die in 
der vorigen Jahresversammlung gewählte Kommission hat 
einen eingehenden Bericht über die Sicherheit elektrischer 
Anlagen erstattet, welcher allgemeine Anerkennung fand. 
Neue Anregungen wurden gegeben und deren Ausarbeitung 
beschlossen. Eine weitere Entwickelung des Vereins sowie 
günstige Kassenverhältnisse wurden konstatiert. Die wieder- 
gewählte Vorstandschaft setzt sich für das dritte Vereinsjahr 
zusammen aus dem Vorsitzenden Dr. E. Müllendorff-Berlin, 
dem stellvertretenden Vorsitzenden F. Tischcndörfer-Berlin, 
dem Schatzmeister A. Bocttcher-Magdeburg, dem Schrift- 
führer O. Kirstein-Berlin und dem Beisitzer E. Coste-Düssel- 
dorf. Nach dem geschäftlichen Teil der Tagesordnung 
wurden Vorträge gehalten von Herrn Tischendörfer über 
Dampfturbinen und Turbodynamos, von Herrn Boettcher 
über neuere Betriebsmaschinen und von Kerrn Hirstein 
über Sicherungen. Die durch zahlreiche Abbildungen und 
Modelle unterstützten Vorträge wurden beifällig aufge- 
nommen und in der sich anschließenden Diskussion die 
Erfahrungen über moderne Maschinen und Dynamos aus- 
getauscht. 




3 33 Ozeanreisen. Ober- Ingenieur Baum vom Schnell- 
dampfer des Norddeutschen Lloyd „Kaiser Wilhelm II.« tritt 
Ende dieses Monats nach 39jähriger Seefahrtszeit in den 
Ruhestand. Im Mai 1905 hat er seine 300. Rundreise 
zwischen New York und Bremerhaven vollendet, alles in 
allem wird er auf 322 grölte Seereisen zurückblicken können, 
welche zusammen eine Summe von 2 400 000 Seem. (das ist 
etwa die III malige Reise um die Erde auf dem Aequator) 
ergeben. Herr Baum hat in seiner langen erfolgreichen 
Tätigkeit beim Norddeutschen Lloyd ein bedeutsames Stück 
der Entwicklungsgeschichte des modernen Schiffs- und 
Maschinenbaues mit durchlebt. Er war einer der ersten, 
welcher als Deutscher größere Passagierdampfer als Ober- 
maschinist fuhr, und hat, nachdem der Norddeutsche Lloyd 
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mit seinen Schnelldampfern den ersten Platz auf dem At- 
lantischen Ozean sich erobert hatte, die Maschinen der 
wichtigsten Schnelldampfer seiner Schiffahrtsgesellschaft als 
Obermaschinist geleitet, zuletzt des neuesten und größten 
Schnelldampfers, ..Kaiser Wilhelm II". 
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Vertreter für Berlin, Brandenburg, Ost- u. Weslpreussen, Pommern: 
Ernst Wentzel, Berlin 0., Frankfurter Allee 44. 



Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

The cruiscr. The Nautical Oazette. 21. Dezember. Aus- 
zug aus einem vor der Society of Naval Architects an<i 
Marine Engineers gehaltenen Vortrage ..Der Kreuzer". 
Auf Grund der Erfahrungen aus der Schlacht von 
Tsushima stellt der Verfasser, nach einem historischen 
Rückblick auf den Entwickelungsgang der Kreuzer, für 
Neubauten folgende Typen auf: 

1. Den Schlachtschiff-Kreuzer mit gleich starker Artillerie 
wie die Linienschiffe, aber größerer Geschwindigkeit 
(20 000 t, 21 kn) 

2. Den Spähkreuzer mit sehr großer Geschwindigkeit 
großem Kohlcnfassungsvermögen, größter Seefähig- 
keit und leichter Bewaffnung (5000 t, 21 kn). 

3. Den kleinen Kreuzer mit mäßiger Geschwindigkeit, 
mittlerem Kohlenfassungsvermögen, verhältnismäßig 
starker Armierung und starkem Schutz (3000 t, 20 kn| 
Vergl. Schiffb. Jahrg. VII, Seite 298. 

H. M. S. „Attentive-. The F.ngineer. 22. Dezember. Tale! 
über die Probefahrtsergebnisse vom 12. Dezember tut-', 
kurzgefaßte Bemerkungen zu den »Scouts". 

Gunboats for Brazil. The Enginccr. 2°. Dezember. Kurze 
Beschreibung der bei Yarrow für die Brasilianische 
Regierung gebauten Flußkanonenboote. Erster Typ: 
L = 36,57 m, B = 6,09 m, T = 0,63 m, Geschw indigkeit 
gleich 10 kn. Zweiter Typ: L = 22,85 m, B = 2.82 m. 
T 0,35 m, Geschwindigkeit = 10 kn Vergl. Mit- 
teilungen aus Kriegsmarinen. 

Official trials of the battieship -Rhode Island*. Scientific 
American. 23. Dezember. Mitteilungen über die Artillerie 
und ihre Aufstellung, den Panzerschutz und die auf der 
offiziellen Probefahrt erreichte Geschwindigkeit. Letzten 
betrug bei 125,86 minutlichen Umdrehungen 19,01 kn. 
Eine Abbildung. 

I, e croiseur cuirasse autrichien „Sand-Georg". Ix Yacht 

23. Dezember. Kurze Angaben über die Artillerie. die 
Panzerung und die Maschinenanlage. Der Kreuzer er- 
reichte auf den Probefahrten eine Geschwindigkeit von 
22 kn mit 15271 i.PS. Die Hauptdaten sind: Längein 
der Wasserlinie 117,12 m, Breite 18,91 m, mittlerer Tiefgang 
6,55 m, Depl. 7300 t. Eine Abbildung, eine Artillerie- 
und Panzerskizze. Vergl. Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 
Warship construetion. Engineering. 29. Dezember. Uebrr- 
blick über die Tätigkeit der englischen Werften hinsicht- 
lich des Kriegsschiffbaues im vergangenen Jahre. Mehren. 
Tabellen mit Angaben über Tonnengehalt, Maschinen- 
leistung, Schiffswert und über die offiziellen Ergebnisse 
der Probefahrten von gepanzerten Schiffen, von Spähern 
und von Torpedobootszerstörern. Vergl. Mitteilungen aus 
Kriegsmarinen. 

Latracfc (>f the U. S. S. .Idaho-'. Army and Navy Gazelle. 
16. Dezember. Notiz über den Stapellauf des Unicn- 

f schifies -Idaho- mit Angaben über Abmessungen, Artillerie 
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und Panzerung: I. 116,5 m, B = 23,5 m, Depl. = 
13000 t bei 7,6 m Tiefgang. 4— 30,5 cm, 8-20,3 cm, 
8—17,8 cm-Geschütze, sowie eine Anzahl kleinerer Ge- 
schütze, üürtclpanzer: 230—76 mm, Turmpanzer: 305 mm 
und 165 mm (für 20,3 cm - Geschütze). Besatzung: 
750 Mann. Ni — 10 000 PS. Kohlenfassung 1750 t. 

Tableau schematique de la flotte francaise. Armee et 
Marine. 20. Dezember. Skizzen sämtlicher Kriegsschiffe 
der französischen Marine. 

The Japanese navy after the war. Scientific American. 
16. Dezember. Betrachtungen über den Machtzuwachs 
der japanischen Hotte durch die genommenen und ge- 
hobenen russischen Schiffe. Tabelle, enthaltend Namen, 
Baujahr, Deplacement und Geschwindigkeit der Schiffe 
der japanischen Hotte. Eine Abbildung. 

Handelsschiffbau. 

Longitudinal bending moments of certain Lake steames. 
The Nautical Gazette. 7. Dezember. Wiedergabe eines 
vor der Society of Naval Architects and Marine Engmeers 
nehaltenen Vortrages. Die Berechnungen beziehen sich 
auf die beiden Oroßcn- Seen -Dampfer „Victory und 
..Llbert H. Gary", von denen die in Frage kommen- 
den Kurven beigegeben sind. Längsschnitte, Deckpläne, 
Hauptspan», mehrere Abbildungen. 

A modern American coasting schooner. Ebenda. Angaben 
über die Hauptabmessungen und Bauart des für die 
Küstenfahrt bestimmten hölzernen Fünf-Mast-Schooners 
»Helen J. Seite» Länge üb.r Alles — 92,04 m, Breite = 
14,63 m, Seitenhöhe — 8,23 m, Tiefgang — 3,35 m, Tiefgang 
mit 4570 t Ladung -= 7,62 m. Zwei Abbildungen. 

Pioneer trans-atlantic Cunard turbine liner reaches New- 
Vork. The Nautical Gazette. 14. Dezember. Ausführ- 
liche Beschreibung des der Cunard Linie gehörenden 
Turbinendampfers »Carmania" mit besonderer Berück- 
sichtigung der für Kajütspassagicre geschaffenen Ein- 
richtungen. Vergl. Schiffbau VII. Jahrg., S. 284. 

Truppentransportschiffe. Allgemeine Schiffahrts - Zeitung. 
6. Januar. Kurze Beschreibung des von der Germania- 
Werft gebauten Spezialschiffes für Truppentransport 
.Borussia«. Die Abmessungen sind: L — 128,0 m, 
B — 16,5 m, Tiefgang — 8,0 m. 



Le operazioni militari e la preponderanza marittima secondo 
il Calwell. Rivista Marittima. Dezember. Besprechung 
einer Abhandlung von C. E. Calwell über den Zusammen- 
hang zwischen Seeherrschaft und militärischen Operationen. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Ueber die Wahrscheinlichkeit von periodischen Schwankungen 
in dem atlantischen Strome und seinen Randgewässeni. 
Annalen der Hydrographie und maritimen Meteorologie. 
Heft I. 

Abhandlung über das genannte Thema auf Grund von Be- 
obachtungsmaterial, das für die Zeit vom Juli 1902 bis 
Juli 1904 vorliegt. Es wird auf die Wichtigkeit der 
Kenntnis der Strömungen wegen ihres wahrscheinlichen 
Zusammenhanges mit Fischwanderungen hingewiesen. 
Mehrere Diagramme und Kartenskizzen. 

Heft I der Annalen enthält noch folgende Aufsäue und 
kleineren Mitteilungen: 
| Sprünge in der Temperatur des Meerwassers. 
| Uebersicht der Meerestiefen in einer Weltkarte. 

L'eber das neue Modell des Fluidkompasses von Magnaghi. 

Berechnung eines einzelnen Hochwassers nach Zeit und 
Höhe mittels der harmonischen Konstanten. 

Die festen Bestandteile des Secwasscrs. 

Zum Vorgang der Absorption von Gas in Scewasscr und 
destilliertem Wasser. 

leuchtende Rettungsboje. 

Die Witterung an der deutschen Küste im November 1905. 
II mareografo d'alto mare del comandante Mensing. Rivista 
Marittima. Dezember. Abhandlung über den Mcn- 
singschen Hochseepegel und die Methoden der Tiefen- 
mittels Manometers. 



Schiffsmaschinenbau. 

La turbine et la navigation moderne. Le Journal des Trans- 
ports. 21. Dezember. Vergleichende Zusammenstellung 
zwischen Schiffen mit Turbinen und solchen mit Kolben- 
maschinen. Kohlenverbrauch und Geschwindigkeit. 

Jacht- und Segelsport 

How a ninety-footer behaves in an ocean race. The Nau- 
tical Gazette. 21 Dezember. Beschreibung des Rennens 
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der Jawl „Ailsa" über den Atlantic um den Kaiser- 
pokal. 

Ein vicrtau9endjähriges Boot. Wassersport. 4. Januar. Wieder- 
gabe der rekonstruierten Linien eines alten ägyptischen 
Segelbootes, für das etwa folgende Abmessungen gelten: 
L über alles = 9,80 m, Lwx = 6,45 m, B = 2,13 m, 
Bwl = 1,93 m, Tiefgang = 0,4 m, Depl. = 2 m*. 

Kleiner amerikanischer Schwertkreuzer. Von Fluß und See. 
Illustrierte Beilage zum Wassersport. 4. Januar. Be- 
schreibung eines amerikanischen Jachttyps, der in Massa- 
chusetts sehr gebräuchlich ist: L über alles = 8,53 m, 
Lwl = 5,97 m, B = 2,97 m, Depl. = 2,12 t, Segelf1äche= 
50 m s . Linien, Takelriß und Verbandszeichnungen. 

Bootwettfahrt auf der Reede von Burgstaaken. Mitteilungen 
des deutschen Seefischerei-Vereins. Dezember. Nachrichten 
über Segelwettfahrten von Fischerbooten bei Fehmarn, die 
die Leistungsfähigkeit der Boote im Vergleich zu einander 
erproben sollten. Eine Kartenskizze. 

Verschiedenes. 

The chain cable for the express Cunardcrs. Engineering. 
22. Dezember. Notiz über die Ankerketten der neuen 
Schnelldampfer der Cunard-Linie: Durchmesser des Ketten- 
eisens - 95 mm, Länge eines Gliedes = 365 mm, Gewicht 
eines Gliedes etwa 70 kg. Auf der Probiermaschine ver- 
längerten sich die Glieder bei 200 t Zug um 6 mm; sie 
hielten aber auch einen Zug von 375 t aus, ohne zu zer- 
reißen. Eine Abbildung. 

Deutschlands Seeinteressen. Ueberall. 5. Januar. Auszug 
aus einer vom Reichs-Marine-Amt herausgegebenen Denk- 
schrift über das Anwachsen des deutschen Seehandels, 
des Schiffsverkehrs und des Schiffbaues. 



Der heutigen Nummer unserer Zeitschrift liegt tfa 
Prospekt der Firma 

Düsseldorfer Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
vorm. Losenhausen, Düsseldorf-Orafenberg 
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Doppelschrauben-Saugebagger „Galvestone". 



Von Hugo Buchholz. Diplom-Ingenieur. 
Mit 10 Abbildungen und einer Tafel. 



Im Jahre 1 900 wurde die Stadt Galvestone im 
Staate Texas durch eine Sturmflut nahezu gänzlich 
vernichtet. Um einer Wiederholung dieser Sturm- 
wirkung vorzubeugen, sollte das Terrain, auf welchem 
die Stadt neu aufgebaut wurde, durch Aufschüttung 
um 2 m erhöht werden. Daran anschließend wurde 




gleichzeitig eine Regulierung des Hafens beschlossen. 
Die hierbei in Betracht kommenden Arbeiten wurden 
der deutschen Firma Gebr. üoedhart, Düsseldorf, 
übertragen, die zu diesem Zwecke fünf große Sauge- 
bagger in Auftrag gab. Drei von diesen Schiffen 
wurden in Holland gebaut, während die Herstellung 



Hauptdi 

1 '„-nv d !' IV 7 I ,\f> ■■» 

IW-itc .mf Spl. II. 1 «' ,. 

-r.[.-,:h..|„' 17:1 . 
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Material: Stahl. Anker, Ketten und Trossen. 2 Buganker slocklo« . a UDO kg JSi m Stegkelte ... 18 mm Dm. 

Venus Ki. 1 ».'jR.aUo 18»/. redlliiert «/. Inhalt der Aufbauten . 220 rbm 1 - r . I Stahlrm^e ISO m l.in R mm l'ml. 

11 - T — ]f>.(> 'No. für Anker und Ketten . . 2300 1 *lr.imaitkcr *•>•> „ I - ISO ... 75 , 

1- X H y T = W70 ;No. für Trossen •)]<*> I Warnankei 210 . 

Abb. 1. Hauptspant des Doppelschrauben-SaiiKobaKgcrs „Oalvestonr". 
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des vierten Baggers, Namens -Galvestone", der Firma 
J. W. Klawitter, Danzig, ubertragen wurde; da die 
Abnahmeprobefahrt sehr zur Zufriedenheit der Auf- 
traggeberin ausfiel, wurde auch das fünfte Fahrzeug 
dieser Werft zum Bau ülxTgcben. Dieser zweite, bei 
obiger Firma gebaute Bagger ging leider bei der 
l 'eberfahrt nach Amerika in schwerem Wetter ver- 
loren. 

Der Saugebagger »Galvestonc wurde am 
IS. Februar l°04 bestellt; am 13. Juli fand der 
Stapellauf statt, und schon am 20. August wurde 
mit den Probebaggeningen in der Danziger Bucht 
begonnen. Abgeliefert wurde das Schiff am 5. Scp- 



lange Druckleitung in Amerika bestellt und geliefcn 
wurde, ein Frs.it/ vier Leitungswiderstande und de» 
Druckhöhe bei den Probebaggerungen aber nur durc! 
eine entsprechende Verengerung des Ausflußquer- 
Schnittes einer wesentlich kürzeren Leitung möglk' 
war, mußte mit kleinen Abweichungen gegenüber de 
Baggenmgen an Ort und Stelle und unter den ge- 
forderten Bedingungen gerechnet werden; indessen fiel 
auch hier das Resultat durdiaus zur Zufriedenheit 
der den Auftrag erteilenden Firma aus. 

Die Hauptdimensionen des Schiffes, das nach 
den Vorschriften des Bureau Veritas, Klasse I % (R). 
ans Siemens-Martin-Flußeisen gebaut ist, sind Folgende 




Abb. 2. Antrieb der Doppclbodeiiklappen. 



tember. so daß die Bauzeit nicht ganz sieben Monate 
betrug, was angesichts der Eigentümlichkeiten der ge- 
stellten Aufgabe als ein günstiges Resultat bezeichnet 
werden muß. 

Für die Konstruktion wurden folgende Haupt- 
lieferungsbedingungen gestellt : 

1000 cbm Baggergut vom spezifischen Gewicht 
1,8 t pro cbm sollten in 4 'S Minuten durch die beiden 
Kreiselpumpen in die Sandbunker befördert werden; 
andererseits auch sollten diese 1000 cbm Sand aus 
den Bunkern herausgepumpt und bei 5 m Druckhöhe 
-100 m weit auf Land in 45 Minuten weggedrückt 
werden. Die Probebaggerung {ibertraf insofern die 
zuerst gestellte Bedingung, als die 1000 cbm fassen- 
den Sandbunker bereits in 30 Minuten gefüllt waren. 
Da die in der zweiten Bedingung erwähnte, 400 m 



Länge über alles 73,80 m 

Länge zwischen den Steven 71,00 - 

Breite auf den Spanten I I,Q0 - 

Seitentiefe von Obk. Kiel bis Seite Deck . . 4,70 . 

» • » • Oberk. I lopper 5,50 - 
Tiefgang, beladen mit 1800 t .... 4,40 - 
Bezüglich der Raumverteilung im Schiff, wie sie 
aus der beigegebenen Tafel zu ersehen ist, bleibt folgen- 
des zu bemerken: Im Vorderschiff befinden sich 
Wohnräume für zwei Baggermeister und zwei Ma- 
schinisten, sowie zwei getrennte Räume für den übrigen 
Teil der Besatzung, ausgenommen zehn Heizer, die 
aus Gründen der Zweckmäßigkeit in einem auf den 
Heizraum folgenden Raum im Hinterschiff unter- 
gebracht sind. Im Vorderschiff sind weiter gelegen 
ein Salon, das Kabelgatt und der Kettenkasten. Im 
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Hinterschiff liegt hinter dem Laderaum der Maschinen- 
raum, in welchem auch die beiden Kreiselpumpen 
aufgestellt sind, und wiederum hinter diesem der 
Kesselraum. In den Deckshäusern befinden sich auf 
der einen Seite drei Klosetts und eine Linipenkammer, 
auf der anderen die Kombüse. Auf der Kommando- 
brücke steht ein Steuerhaus aus Teakholz, von wo 
aus der unter der Brücke stehende Dampfsteuerapparat 
betätigt wird. 

Der im mittleren Teile des Schiffes liegende 
Laderaum faßt 1000 cbm Sand vom oben erwähnten 
spezifischen Gewicht Die längslaufenden Begrenzungs- 



Oberklappen und die Unterklappen geöffnet, so kann 
sich der Laderaum selbsttätig nach unten in die See 
hinein entleeren. Während die aus 10 mm starkem 
Blech hergestellten Unterklappen noch mit richtenhol/ 
belegt sind, bestehen die Oberklappen nur aus mit 
Winkel garnierten Blechen. Die Klappen sind durch 
starke Scharniere an den Wänden befestigt. Das 
Oeffnen und Schließen der unteren geschieht gleich- 
zeitig durch eine zu diesem Zwecke vorne auf Deck 
aufgestellteDampfwinde. Die Betätigung der Ober- 
klappen erfolgt durch Handantrieb und, w ie Abb. 2 u. 3 
zeigen, mittels üewindestange und Rad in der Weise, 




Abb. 3. Ansicht auf den Laderaum. 



wände sind, wie aus dem beigegebenen Hauptspant 
(Abb. 1) zu ersehen ist, schräg angeordnet, um ein 
gleichmäßiges Nachsinken des Sandes nach dem im 
unteren Teile des Schiffes sich befindenden Doppel- 
boden hin zu ermöglichen. Die Plattenstärke dieser 
Wände beträgt 10 mm. Das Profil der im Laderaum 
verwandten Spanten ist 120 X 80 X 8; dieselben sind 
mit den schrägen Wänden durch Stringer und Streben 
solide versteift. Der Laderaum wird in seinem unteren 
Teile durch kurze Vertikalwände und durch den 
Längsrücken im ganzen in 32 Abteilungen zerlegt, 
von denen jede ein doppeltes Bodenklappensystem 
erhält. Werden nur die Oberklappen geöffnet, so 
fällt das Baggergut in den Raum zwischen den beiden 
Klappen und kann von dort aus durch die Kreisel- 
pumpen abgesaugt werden. Werden dagegen die 



daß stets je eine Doppelklappe gehoben oder gesenkt 
wird. 

Im Deck ist der Laderaum mit Rücksicht auf 
die dort vorhandene Schwächung des Längsverbandes 
durch kräftige Raumbalken entsprechend versteift In 
der Mitte des Laderaumes ist eine starke Laufbrücke 
angeordnet, an welcher auch die Rollen für die 
Klappenketten befestigt sind. Durch ein Schott wird 
der Raum der Sandbunker (hopper) in zwei Haupt- 
abteilungen zerlegt. In jeder Abteilung befinden sich 
am Mittelträger zwei Rohrstutzen, an denen je ein 
Ledertrichter befestigt ist; die letzteren dienen dem 
Ablauf des über dem Baggergut stehenden Wassers 
und können je nach dem Wasserstande gesenkt oder 
gehoben werden. 

Als Ergänzung der Materialstärken, soweit sie 
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nicht aus dem Hauptspant zu ersehen sind, sei fol- 
gendes angeführt: Der Vorsteven, aus einem Flach- 
eisen 215 X 5 2 bestehend, läuft allmählich in einen 
flachen Winkel aus; den eigentlichen Hai Ii kiel bildet 




600 nun 

115X65X8 
530 mm. 



Abb. 4. 

eine Platte 890 X 1^,5, vorn 12. Der Hintersteven, 
gleichfalls aus Hacheisen hergestellt, hat die Abmessung 
215X"0. Dm Steuerruder, dessen Spindeldurch- 
messer 160 mm beträgt, wird durch den angeschweißten 
Ruderrahmen gebildet, der mit einem Blechbelag von 
8 mm verschen und innen mit Holz ausgefüttert ist. 
An Materialstärkcn sind ferner zu erwähnen: 

Spanten hinten und vorne . . . 130 X 75 X 8.^ 
Qegenspanten hinten und vorne . 1 20 X 75 X 8 
Spantdistanz ... 
Gegenspant im Laderaum . . 
Spantdistanz ■ • 

Das Schiff ist nach dem Hochspantensystem mit 
durchlaufender Mittelkielplatte, und zwar als Schilf mit 
erhöhtem Quaterdeck und erhöhter Back gebaut; 

dementsprechend laufen die Hauptdeck- 

stringer um sechs Spantdistanzen vorne und 
hinten ein. Die im Schiff vorhandenen 
fünf Schotte bestehen aus 6,5 mm starken 
Hatten, die durch Winkel 1 30 X 75X8,5 
versteift sind. Das Deck aus 7 mm 
Riffelblech ist vor dem Laderaum und 
hinten über der Kajüte mit 90 mm Pitch- 
pine belegt. Die Abmessungen der 
Außenhautgänge und des Schanzkleides 
sind im Hauptspant enthalten. Die Decks- 
aufbauten sind aus 4 mm bezw. 2,5 mm 



kondensation, deren Normalleistung 500 i.PS. pro 
Maschine beträgt, was durch IndikatorversucJie bei 
der Probefahrt festgestellt wurde. Beide Maschinen 
Zusammen erteilen dem beladenen Schiff eine 
Geschwindigkeit von 9,25 kn; die Geschwindigkeit 
des unbeladenen Schiffes beträgt 10,6 kn. Die 
Art der Aufstellung der Maschinen, deren Masch in isten- 
Stand mit Rücksicht auf eine bessere Raumausnut/iing 
nach außen gelegt ist, zeigt der Querschnitt durch 
den Maschinenraum (Abb. i). Hin Bild der Maschine 
selbst bieten die beigegebenen Photographien (Abb. 5 u. 6) 
Die Abmessungen der Zylinder sind folgende: 

Durch mes>er des Hochdruckzylinders . . 400 mm 
Mitteldruckzylinders . . 610 . 
■ .. Niederdruckzylinders . 950 

Hub 450 . 

Umdrehungszahl im Mittel 160. 

Die Zylinder, Zylinderdeckel und Schieberkasten 
decke! sind aus feinkörnigem Gußeisen hergestellt. Die 
Kurbelwelle, deren Kurbeln um 120" gegeneinandei 
versetzt sind, ist aus Siemens-Marlin-Stahl geschmiedet 
und durch lösbare Flanschenkupplungen mit der Druck- 
welle und der Pumpenwelle verbunden; gelagert ist sie 
in vier Lagerstellen der gußeisernen, in einem Stin k ge- 
gossenen Grundplatte. Die Verbindung der Fundament- 
platte mit den Zylindern besteht auf der Seite des 
Maschinistenstandes aus geschmiedeten Säulen, hinten 
aus gußeisernen Ständern, an welche auch die Gleit- 
bahnen für die Kreuzköpfe angegossen sind. Der 
für beide Maschinen gemeinsame, abgetrennte Konden- 
sator, der an der BB.-Seitc gelegen ist, wurde aus 
Fi sc ii blech mit Wasserkammern und Deckeln aus 
Gußeisen hergestellt. Die Roluwände bestehen au> 



Stahlblech hergestellt und gehörig versteift. 

Ueber die Vernietung ist noch fol- 
gendes hinzuzufügen: 

Nietdurchmesser: Außenhaut, Boden 
wrangen usw. 19 mm, Deck 16 nun, 
Schotte 16 mm, Steven 25 mm. Di< 
l.ängsnähte der Außenhaut im Boden und 
in der Kimm werden doppelt, an den 
Seiten einfach, der Schergang in seinei 
unteren Naht doppelt genietet Stoßüber 
lappungen unter 10 mm Platten werden 
doppelt, sonst dreifach genietet. Die 
Längsnähte und Stöße des Decks sind 
einfach, die Stöße der Deckstringer auf l / t L drei- < 
fach, sonst doppelt zu nieten. 

Die Maschinenanlage des Schiffes besteht aus 
zwei Dreifach- Expansionsmaschinen mit Oberflächen- i 




Abb. *.. Haupütttschine. 

gewalztem Muntzmetall, die Rohre selbst aus Messing. 
Die Dampfverteilung in der Maschine wird beim 
Hochdruckzylinder durch einen Kolbenschieber, bei den 
beiden anderen Zylindern durch Trick- Flachschieber 
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besorgt, die sämtlich aus Gußeisen hergestellt sind. 
Die Steuerung der Maschine ist die Stephensonsche 
Kulissensteuening. Die Umsteuerung der Maschine 
erfolgt durch eine Brownschc Unisteuerungsmaschine 
oder durch Handantrieb. 

Die Maschine erhält ihren Dampf aus zwei 
Kesseln mit rückkehrender Klamme, deren Gesamt- 
heizfläche 290 qm, deren Gesamtrostfläche 9,4 qm 
beträgt. Der Betriebsdruck ist 12 Atm. (Ihre Auf- 
stellung zeigt der beigegebene Querschnitt Abb. 7.) 
Jeder Kessel erhält drei Flammrohre mit Adamsohn- 
schen Versteifungsri ngen. Die Siederohre haben 
8 5 mm äußeren Durchmesser. Das Material des 
Kessels ist bester Siemens-Martin-Stahl. Die Nietung 
geschieht, soweit es überhaupt möglich ist, hydraulisch. 
Die Kessel werden, wie es der Querschnitt (Abb. 6) 
zeigt, in starken Blechträgern gelagert und gegen 
Verschieben durch starke Anker versteift. 

Die Kessel erhalten eine Feuerungsgarnitur für 
Petroleumfeuerung. Das Petroleum wird durch eine 
kleine Dampfpumpe in die sogenannten du jour-Tanks 
geschafft, aus denen es durch einen Dampfzerstäuber, 
System Nobel, Petersburg, in die Flammrohre gedrückt 
wird. Da diese Feuerungsart ein sehr reines S|X'isc- 
wasser bedingt, wird ein Evaporator aufgestellt und 
zur Reinigung des Speisewassers von Oel ein üel- 
abscheider in die Speiseleitung eingebaut. Als zweite 
Speisevorrichtung außer der Dampfspeisepumpe ist 
ein Restarting-Injektor vorgesehen. 

An Pumpen, die im Maschinenraum aufgestellt 




pumpe ausgeführt, und eine Duplex- Dampfspeisepumpe 
von genügender Größe, welche auch gleichzeitig zum 
Lenzen dient. 

Für Beleuchtungszwecke ist eine mit einer Dampf- 





Abb. 6. Hauptmascliine. 

sind, und zwar abgetrennt von der Hauptmaschiiie, 
sind folgende vorgesehen: Eine Luftpumpe, die als 
Dampf-Dupiexpumpe konstruiert ist, eine Zirkulations- 
ini mpe für den Kondensator, gleichfalls als Duplex« 



Abb. 7. 

maschine direkt gekuppelte Dynamomaschine im Ma- 
schinenraum aufgestellt. 

Zur Erläuterung der Wirkungsweise des Baggers 
sei folgendes angeführt: Während der Fahrt des 
Schiffes nach dem Ort, an welchem die Baggerungen 
vorgenommen werden sollen, ist die Saugerohrleitung, 
bestehend aus einem Krümmer mit Ledermanschette 

und dem eigentlichen Sauge- 
rohr von 17 m Länge und 
1000 mm lichtem Durch- 
messer, an Deck auf der 
Steuerbordseite untergebracht 
(siehe Tafel u. Abb. 8). Der 
Krümmer ist in der Richtung 
von oben nach unten in 
Gleitschienen beweglich, die 
auf einem aus Platten und 
Winkeln gebauten Schild be- 
festigt sind. Schild und 
Krümmer zusammen sind in 
einer auf Deck verschraubten 
Gleitbahn in der Quer- 
schiffsrichtung geführt. An 
der Steuerbordseite des 
Schiffes, senkrecht über der 
Saugeöffnung der Pumpen- 

leitung, sind gleichfalls verti- 
kale Gleitschienen angeordnet, 
die eine direkte Fortsetzung 
der auf dem Schild befind- 
lichen Schienen bilden (siehe 
Tafel und Abb. 7). Beim 
Beginn der Baggerungen wird 
das Schild mit Krümmer 
durch eine zu diesem Zweck 
an Deck aufgestellte Dampfmaschine ausgefahren, bis die 
Gleitbahnen auf dem Schild und an der Seite des 
Schiffes in einer Vertikalebene liegen; gleichzeitig wird 
der Krümmer, der in einem Bügel aufgehängt ist, gesenkt 
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bis zur Tiefe der in der Seiten wand des Schiffes be- 
findlichen Saugeöffnung der Kreiselpumpenleitung. 
Das Ende des Saugerohrcs, welches durch eine kräftige 
Gräting abgeschlossen wird, um ein Mitreißen von 

größeren 
Steinen in 
die Pumpen 
zu verhin- 
dern, wird 
durch einen 
an Deck auf- 
gestellten 
Kran herab- 
gelassen, der 
durch die auf 
der Back auf- 
gestellte 
Dampf- 
winde betä- 
tigt wird. 

Die bei- 
den Kreisel- 
pumpen, 

deren 
Flügelrad- 
durchmesser 
1800 mm 
beträgt, sind 
durch Flan- 
schenkupp- 
lungen mit 

den Kurbelwellen der beiden Hauptmaschinen ver- 
bunden. Bei Beginn der Baggerungen werden die 
Kupplungen der Kurbelwellen mit den Propeller- 
wellen gelöst, während das Schilf durch Trossen 
entsprechend vertaut wird. 

Die Pumpen, ein Spezialfabrikat der Firma 
Mendt & Hambrock, Altona-Hamburg, sind gebaute 
Pumpen im Gegensatz zu den auch für Bagger- 
zwecke verwandten gegossenen Pumpen. Das Ge- 
häuse, welches aus stählernen Winkeln und Platten 
zusammengesetzt ist, wird außen auf beiden Seiten 
durch aufgenietete Stahlgußkreuze versteift und innen 
zum Schutz gegen den erfahrungsgemäß sehr be- 




Abh. S. Schild mit Krümmer und Saugernhr. 



trächtlichen Verschleiß mit auswechselbaren Panzer- 
platten garniert. Das vierflüglige Rad, au> StaMjfp 
hergestellt, ist mittels Konus und Bronzemittter 
der stählernen Welle befestigt und gleichfalls mit t 

nehm te n 
Panzer- 
platten VC 

sehen, fr: 
Saugeöit- 
nung der 
Pumpe Ii.-, 
im Mittel' 
punkt dr 
einen Seilen 
wand, da 
Anschlui :i 
die Dnin 
leitung obe- 
in der Quer 
wand. 

Da< d 
die Pumpr 
geförderte 
Bagger j 
eine 
Mischung 
von Sr: 
und Was 
wird durch 
zwei Roh'- 
Systeme in 

die Sandbunker (hoppers) gedrückt. Die Verschieden- 
heit in der IJinge je zweier Rohre wird beding 
durch die Notwendigkeit, abwechselnd den einen 
oder den anderen der durch das mittlere Qut'- 
schott gebildeten Bunkerräume auffüllen zu können. 
Da die Wirtschaftlichkeit der ganzen Anlage sehr 
wesentlich durch den Verlust des vom Überlud 
den Wasser mitgerissenen Sandes beeinflußt xnrd, 
muß dem im Baggergut enthaltenen Sande Zeit er- 
geben werden, sich niederzuschlagen; Probehaggt- 
rangen haben ergeben, daß dies in ca. drei Minuten 
geschieht. Durch obige Rohranordnung wird dies 
in folgender Weise erreicht: In dem Kniestück der 




Abb. 9. Doppelschrauben-Saugebagger „Galvestonc". 
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Druckrohrleitung ist ein hydraulisch betätigter 
Wechselschieber eingebaut, der, bei ununterbrochenem 
Fortgang der Pumparbeit, eine wechselseitige Be- 
nutzung des längeren oder des kürzeren Rohres er- 
möglicht Auf diese Weise wird bei gleichzeitigem 
Auffüllen der einen Abteilung dem Sande in der 
anderen die zum Setzen notwendige Zeit gelassen, 
und umgekehrt. Zur Verteilung in einer Abteilung 
und zum Ausfluß aus der Druckrohrleitung dienen 
längliche Oeffnungen an der Unterseite der Rohre. 
Das Schiff während der Baggerungen zeigt Abb. 9. 

Das Entleeren der Sandbunker kann auf zwei 
verschiedene Weisen erfolgen. Einmal, wie bereits 
früher geschildert, durch gleichzeitiges Offnen des 
oberen und unteren Klappensystems und damit durch 
einfaches Ausschütten des Sandes in See. Die ge- 
wöhnliche Art der Entladung ist jetloch folgende: 
.Man öffnet, von vorne anfangend, die Oberklappen 
des Doppelbodens, so daß der Sand in den Doppel- 
boden fällt. Da jedoch ein Absaugen des unver- 
dünnten Sandes durch die Pumpen unmöglich ist, 
befinden sich im vorderen Begrenzungsschott der 
Sandbunker in Höhe des Doppelbodens zwei von 
Deck aus betätigte Schieber, die durch entsprechend 



angeordnete Oeffnungen im Boden des Schiffes ein 
Auffüllen des Doppelbodens mit Seewasser ermög- 
lichen. Während des Absaugens des Sandes durch 
die Pumpen bleiben die beiden Schieber geöffnet, 
wodurch die entsprechende Verdünnung herbeigeführt 
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Abb. 10. 



wird. Beim Entladen der Abteilungen bleibt der 
Schieber in der nach außenbords führenden Sauge- 
leitung geschlossen (Abb. 10). Der Anschluß der 
j Druckleitung an Deck, durch welche der aus den 
i Bunkern gepumpte Sand landeinwärts gedrückt wird, 
ist aus Tafel I zu ersehen. 



Der deutsche Schiffbau im Jahre 1905. 

Von F. Meyer. 
(Schiuli statt Fortsetzung von S. 331.) 



VII. Kriegsschiffbau. 

Folgende Schiffe sind im verflossenen Jahre für 
die Kaiserlich Deutsche Marine zur Ablieferung 
gekommen: 

Linienschiffe: 
»Hessen« von der Germania-Werft zu Kiel, 
„Preußen" vom Vulcan-Stettin. 

Große Kreuzer: 
..York« von Blohin & Voß in Hamburg, ,.Roon- 
von der Kaiserl. Werft zu Kiel. 

Kleine Kreuzer: 
„Lübeck" vom Vulcan-Stettin, ..Berlin« von der 
Kaiserl. Werft zu Danzig. 

Torpedoboote: 
„S126- bis „S128" von F. Schichau-Elbing. 

Vermessungsschiff: 
..Planet" von der A.G.Weser-Bremen. 

Tender: 

.. Fuchs« von jos. L. Meyer-Papenburg. 
Im Bau befinden sich noch folgende Kriegs- 
schiffe: 

Linienschiffe: 
, Deutschland" bei der Germania- Werft-Kiel, 

„Pommern" beim Vulcan-Stettin, 
„Lothringen - bei F. Schichau-Danzig, 

•» R " »■ u r. 

..Hannover ' bei der Kaiserlichen Werft Wilhelms- 
haven. 



Große Kreuzer: 
..(> bei der A.G.Weser-Bremen, ,D» bei 
Blohm Voli-Hamburg. 

Kleine Kreuzer: 
..Leipzig« bei der A. G. Weser-Bremen, 
..Königsberg" bei der Kaiserl. Werft Kiel, 

»Danzig" ■ 

„O" 

Torpedoboote: 

„G I 32- bis„G 137" bei der Germania- Werft-Kiel. 

.Minendampfer: bei der A.G.Weser-Bremen. 

Vermessungsschiff: bei der Kaiserl. Werft- 
Wilhelmshaven. 

Tender: bei den Howaldtswerken-Kiel. 

Lieber die Größe dieser Bauten gibt folgende 
Tabelle eine Liebersicht: 



Ii— 



Abgeliefert 



Depl. 
t 



i.PS. 



Noch im Bau 



Z Depl. 

S ! t 



Linienschiffe . . 
Grolle Kreu/er . 
Kleine Kreuzer . 
lomedoboote 



i.PS. 



20 100 
19070 
6 S00 
I 200 
1 100 



36 000 
39 200 
20 000 
19 500 
1 450 



7Q200 108 000 
23 300 52 000 
13 200 40 000 

2 520 39 000 

3 100 7 400 



1405 1 1 54 270 1 16 150 21 121 320 246 400 



1404 14 72 420 149 500 21 j 133 100 259000 
Fs ist also in 1005 weniger fertiggestellt, und 
es befindet sich auch weniger im Bau als im 
Jahre 1904. 
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Auf die einzelnen Werften verteilen sich die 
noch im Bau befindlichen Schiffe wie folgt: 

Kaiserl. Werft Kiel: ein kleiner Kreu/er. 

Wilhelmshaven: ein Linienschiff, 
ein Vermessungsschiff. 
Danzig: zwei kleine Kreuzer. 

A. ü. Weser-Bremen: ein großer Kreuzer, ein 
kleiner Kreuzer, ein Minendampfer. 

Blohm rV Voß-Hamburg: ein großer Kreuzer. 

Germaniawerft-Kiel: zwei Linienschiffe, sechs 
Torpedoboote. 

Howaldtswerke-Kiel: ein Tender. 

Vulcan-Stettin: ein Linienschiff. 

Schichau-Danzig: zwei Linienschiffe. 

Mithin ist die Beteiligung der Werften am Kriegs- 
schiffbau folgendermaßen : 





Kaiserliche 


Privat- 




Werften 


werften 




1 


5 


Ci rolle Kreuzer 




2 


Kleine Kreuzer 


3 


1 


Torpedoboote 




6 


Sonstige Fahrzeuge .... 


1 




Zusammen 


ö 


16 



Beim Kriegsschiffbau sind in diesem Jahre 
mehrere interessante Tatsachen zu registrieren. Da 
ist zunächst die Dampfturbinenfrage. Wenn 
man als objektiver Beobachter sich nach den in der 
fresse veröffentlichten Nachrichten, die offenbar nicht 
immer ganz frei von geschäftlichen Beeinflussungen 
sind, ein Urteil bilden soll, so muß man sagen: die 
Probefahrten unserer Versuchsfahrzeuge (Kleiner 
Kreuzer ..Lübeck" und Torpedoboot ...S 125") haben 
gezeigt, daß die Turbine zwar noch nicht das erfüllt, 
was man von ihr erwartet. Der Kohlenverbrauch ist 
noch zu groß, und die Manövrierfähigkeit der Tur- 
bine ist noch mangelhaft. Aber diese Maschinenart 
bringt doch so große Vorzüge mit sich: Vibrations- 
losigkeit des Schiffes, Gewichtsersparnisse, niedrige 
Lage der Maschine, Verringerung des Bedienungs- 
personals, daß es wohl ernster Anstrengung wert 
ist, die Beseitigung der der Turbine noch an- 
haftenden Mängel mit allen Mitteln zu erstreben. F.s 
ist ja ohne Fräße, daß auch die Kolbenschiffsmaschine, 
ganz besonders die Sctiichausche Torpedoboots- 
maschine, einen ganz außerordentlichen Grad von 
Vollkommenheit erreicht hat. Aber die Turbine hat 
doch die oben erwähnten Vorzüge, welche sie der 
Kolbenmaschine überlegen inachen werden, wenn es 
erst gelungen sein wird, sie noch weiter auszubilden. 
Daß die Marine auch gewillt ist, hierzu nach Kräften 
beizutragen, zeigt sich darin, daß neuerdings wieder 
ein kleiner Kreuzer und ein Torpedoboot mit Tur- 
binenmaschinen in Auftrag gegeben worden sind. 
Man kann nicht umhin, sich darüber zu wundern, 
daß die englische Marine bereits viel energischer mit 
der tinrichtung des Turbinenantriebes für Kriegs- 
schiffe vorgeht wie die unsrige. 

Mit dem Bau von Unterseebooten beschäftigt 
sich die Germaniawerft in Kiel ziemlich intensiv. 
Man beginnt allmählich diesen Teil des Schiffbaues 



f weniger geheimnisvoll zu behandeln. Die Germania- 
, werft hat ein eigenes Konstmktionsbureau für Unier 
! seeboote, und es sind bereits mehrere Versuchsboorr 
gebaut und erprobt worden. Die Versuchsergebni>v 
werden aber noch nicht veröffentlicht. Das neue 
Taschenbuch der Kriegsflotten von Weyer bringt die 
Photographie eines 240 t-Tauchbootes der Germania 
werft als erste Veröffentlichung auf diesem Gebiet- 
in Deutschland. 

Wichtig ist die Tatsache, daß die Größe der 
deutschen Linienschiffe jetzt als zu klein erkann: 
ist. Man projektiert einen um etwa 5000 t ver- 
größerten Typ. Dieser F.nlschluß zieht außer dm 
dafür notwendigen Kosten auch noch die Ausgabe- 
für die nötig werdenden Vergrößerungen vor 
Schleusen, Docks und Wassertiefen in den Kaiserliche! 
Werften und im Nord-Ostsee-Kanal nach sich. 

Auch die großen und kleinen Krcu/er 
werden bei jeder Neukonstruktion vergrößert in 
folge der ständig wachsenden Ansprüche an Be- 
stückung und Panzerung, um mit den Neubauter 
anderer Seemächte gleichen Schritt zu halten. 

In bezug auf die Bauweise der Kriegs 
schiffe sind verschiedene Lehren aus den Ereignisse 
des russisch-japanischen Krieges gezogen, welche jett 
zur Anwendung kommen. 

Von Seiten der Sachverständigen wird eine i* 
deutende Vergrößerung der deutschen Flotte 
zugleich mit einer Beschleunigung der Bauten 
für nötig gehalten. 

Besondere Beachtung wird seit dem russisdi- 
japanischen Kriege dem Minenwesen geschenkt, für 
die Zwecke des Minenkrieges ist ein besonderei 
Minendampfer bei der A.-G. Weser in Bremen in 
Auftrag gegeben worden. 

Für die sehr nutzbringenden Zwecke des Ver- 
messungsdienstes der Marine ist von der A.-G. Weser 
ein hierfür besonders geeignetes Vermessung 
! schiff hergestellt worden. Ein zweites Schiff dieser 
1 Art befindet sich auf der Kaiserlichen Werft Wilhelms- 
haven im Bau. 

Wie schon erwähnt, wird vielfach der Wun^ 
geäußert, daß unsere Kriegsschiffe schneller ge- 
baut werden sollen. Soweit zur Erfüllung die* 1 
Wunsches die Werften beitragen können, scheint' 11 
keine Schwierigkeiten vorzuliegen. Die Leistungs- 
fähigkeit der deutschen Werften steht derjenigen Je' 
englischen in keiner Beziehung nach. Dage^' 
dürfte eine Verkürzung der Bauzeit, gerade so w 
: es in England, Amerika und anderen Ländern auch 
geschieht, durch die Leistungsfähigkeit der Panzer- 
und Geschützfabriken verhindert werden, da diese 
das nötige Material nicht zu der Zeit herstelle» 
können, in der es zum Einbau in die Schiffe von 
den Werften benötigt wird. Großen Einfluß auf J' e 
Schnelligkeit des Bauens hat auch die Bewillig 1 " 11 " 
der erforderlichen Geldmittel in passenden Raten 
durch die Reichsbehörden, da hierdurch das fertig * u 
stellende Quantum an Schiff bauarbeit zum Teil fest- 
gelegt wird. Eine Verteuerung der Schiffe dürft« 
dagegen durch eine Verkürzung der Bauzeit nicht tv 
erwarten sein. 
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Die Herstellungskosten der Kriegsschiffe, 
die natürlich auch von der jeweiligen Konjunktur der 
Material preise und Arbeitslöhne abhängig sind, sind 
in Deutschland nicht viel höher als in England und 
zeigen eine fallende Tendenz, eine Folge der Ge- 
wöhnung der Werften an die Erfordernisse des 
Kriegsschiffbaues und der beständigen Verbesserung 
der Werfteinrichtungen und Arbeitsmethoden. 

Auch die Kaiserlichen Werften nehmen jetzt 
ganz bedeutend Rücksicht auf die Wirtschaftlich- 
keit ihrer Betriebe. Es sind eingehende Studien 
über Lohnverhältnisse, Arbeitszeit usw. gemacht und 
Neuerungen im Akkordwesen eingeführt worden. Es 
ist dies als ein Zeichen dafür anzusehen, daß man 
bemüht ist, die Ursachen des großen Preisunter- 
schiedes zwischen den auf Kaiserlichen und den auf 
Privatwerften hergestellten Kriegsschiffen zu beseitigen. 

Leider mußten die Kaiserlichen Werften dieses 
Jahr wieder eine ganze Reihe von Reparaturen 
ausführen. Die großen Manöver sind zwar ohne 
ernste Havarien verlaufen, aber bei den Uebungs- 
fahrten und Exerzitien traten mehrere recht bedauer- 
liche und kostspielige Kollisionen und Grund- 
berührungen ein. 

VIII. Handelsschiffbau. 

Im verflossenen Jahre ist zum erstenmal seit 
längerer Zeit wieder ein Schnelldampfer für den 
Norddeutschen Lloyd beim Stettiner Vulcan in Bau 
genommen worden. Der Dampfer erhält nicht, wie 
die in England gebauten neuen Schnelldampfer der 
Cunard-Linie, Dampfturbinen-Antrieb, sondern wie die 
bisherigen deutschen Schnelldampfer Kolbenmaschinen. 
Hoffen wir, daß er sich erfolgreich gegen die 
drohende Konkurrenz halten wird. 

Augenblicklich hält Deutschland einen Rekord 
in der Ozeanschiffahrt mit den beiden Riesen- 
schiffen »Amerika" und * Kaiserin Auguste Victoria*, 
von denen das erstere bereits erfolgreich in Fahrt ist. 
w ährend das zweite auf der Werft des Stettiner Vulcan 
seiner Vollendung entgegengeht, um in diesem Früh- 
jahr seine Fahrten aufzunehmen. 

Die Dampfturbine hat zum erstenmal auf 
einein deutschen Handelsdampfer Verwendung ge- 
funden. Es ist dies der für den Bäderverkehr in 
der Nordsee für die Hamburg-Amerika Linie vom 
Stettiner Vulcan gelieferte Schnelldampfer -.Kaiser". 
Trotzdem über die Betriebsergebnisse der von der 
Allgemeinen Elektricitätsgesellschaft gebauten Turbinen- 
anlage noch nichts veröffentlicht ist, scheint der 
Dampfer doch sehr zur Zufriedenheit seiner Besteller 
ausgefallen zu sein. lieber einen zweiten, bei den 
Howaldtswerken im Bau befindlichen Dampfer mit 
Zoelly - -Turbinen ist nichts Näheres bekannt geworden. 
Offenbar verhält sich die deutsche Reederei der 
Dampfturbine gegenüber noch völlig abwartend, 
trotzdem in England ein Turbinendampfer nach dem 
andern gebaut wird, und zwar Dampfer der ver- 
schiedensten Typen, und trotzdem über diese Dampfer 
die günstigsten Betriebserfahrungen veröffentlicht 
werden. 

An den für deutsche Reedereien gelieferten und 
im Bau befindlichen Schiffen sind selbstverständlich 



der Norddeutsche Lloyd und die Hamburg- 
Amerika Linie stark beteiligt. Für die erstere 
Reederei sind 16 Dampfer mit 107 302 Brutto- 
Registertons und 100 420 i.PS., für die letztere 
30 Dampfer mit 144 250 Brutto- Registertons und 
90 435 i.PS. im Jahre 1905 abgeliefert bezw. noch 
im Bau. Es ist bekannt, daß das Durchschnittsalter 
der Dampferflotten dieser beiden großen Gesellschaften 
nur etwa 7 Jahre beträgt. 

Von den deutschen Kabeldampfern ist der 
ältere und kleinere »von Podbielski* verkauft worden 
und dafür ein Ersatzbau bei F. Schichau in Danzig 
bestellt worden. 

Die sogenannten „Decktankdampfer", welche 
einige Hamburger Kohlen-Importfirmen im vorigen 
Jahre haben erbauen lassen, haben sich sehr bewährt, 
und es sind weitere Dampfer dieses Typs in Auftrag 
gegeben worden. Gegen Ende des Jahres wurde 
bekannt, daß es endlich gelungen sei, die englischen 
Vermessungsbehörden dazu zu veranlassen, daß die 
diesen Dampfern eingebauten Ballasttanks, welche 
nicht als Laderäume benutzt werden können, nicht 
mit vermessen werden. Sowohl die englische wie 
auch die deutsche Schiffsvermessungsbehörde haben 
sich lange gegen diese Maßregel gesträubt. 

Eine interessante Tatsache ist, daß die für den 
Verkehr zwischen Warnemünde und Gjcdser gebauten 
Dampffähren für einen rentablen Dienst zu kurz 
gebaut worden sind, so daß sie jetzt mit vieler Mühe 
verlängert werden müssen. Die Verlängerung ist da- 
durch besonders schwierig, weil diese Schiffe Rad- 
dampfer sind und daher zur Verlängerung an zwei 
Stellen auseinandergenommen werden müssen. 

Fisch dampf er werden zurzeit sehr zahlreich 
gebaut. Leider ist auch eine größere Anzahl dieser 
Dampfer den Stürmen in der Nordsee zum Opfer 
gefallen. 

Segelschiffe sind im verflossenen Jahre sehr 
wenig gebaut worden, trotzdem die in Fahrt befind- 
lichen großen deutschen Segelschiffe und die Schul- 
schiffe des Norddeutschen Lloyd und des Schul- 
schiffsvereins andauernd sehr gute Reisen machen. 

Einen ziemlich bedeutenden Anteil an der Pro- 
duktion der deutschen Werften haben die großen 
Bagger, von denen bei J. W. Klawitter und bei 
F. Schichau mehrere ganz besonders große Exemplare 
hergestellt wurden. 

Auf den deutschen Flußwerften wurde eine An- 
zahl großer starker Flußradschlepper und Fluß- 
passagierdampfer hergestellt. Ueberhaupt war die 
Tätigkeit der Flußwerften zum Teil recht bedeutend, 
wie aus der obigen Zusammenstellung hervorgeht. 

Neue Schwimmdocks sind im Jahre 1905 
verhältnismäßig wenig gebaut worden. Besonders er- 
wähnenswert ist das große, von der Gutehoffnungs- 
h iitte gebaute Dock für Tsingtau. 

Von den verschiedenen im vergangenen Jahre 
zur Einführung gekommenen Neueningen im Schiff- 
bau und in der Schiffsausrüstung ist besonders das 
L' n t e r w a s s e r - G I o c k e n s i g n a I zu erwäh nen. Mehrere 
der deutschen Feuerschiffe sind mit den nötigen 
Schallapparaten ausgerüstet worden, während eine 
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ganze Reihe der großen Schnell- und Postdampfer 
mit den erforderlichen Empfänger-Einrichtungen ver- 
sehen worden ist. Das Untcrwassersignal hat sich 
bereits bei verschiedenen Gelegenheiten glänzend 
bewährt. 

Ferner findet eine sehr viel versprechende Ein- 
führung der sog. Clay ton-Apparate statt, durch 
welche sowohl Feuer im Schiff wie auch Ungeziefer 
und Krankheitskeime wirksam bekämpft werden 
können. Es ist bereits die Rede davon gewesen, die 
den Reedern sehr lästigen Quarantänevorschriften zu 
erleichtern für die mit diesen Apparaten ausgerüsteten 
Schiffe. 

Der Schlicksche Kreisel, eine Erfindung des 
Konsuls Schlick in Hamburg, welcher dazu dienen 
soll, die Schlingerbewegu ngen der Schiffe im See- 
gang zu mildern, ist zwar noch nicht allgemein zur 
Einführung gebracht, aber doch schon an einem 
größeren Fahrzeug erprobt worden. 

Die Führung zweier Toplichter für größere 
Dampfer zur Erleichterung des Erkennens dir Fahrt- 
richtung und Geschwindigkeit bei Nacht wird von 
vielen Seiten vorgeschlagen und erörtert. Es scheint, 
als ob diese Einrichtung wegen ihres praktischen 
Wertes zur Vermeidung von Kollisionen allgemeine 
Einführung finden wird. 

Wie man allgemein dahin strebt, alle Einrichtungs- 
und Ausrüstungsgegenstände tunlichst zu vereinfachet), 
so zeigt sich dies Bestreben besonders bei dem Vor- 
schlag, statt der häufig zu Havarien Veranlassung 



gebenden hölzernen Lukendeckel feste eiserne 
l.uken klappen einzuführen, wie in verschiedenen 
Seeschiffervereinen bereits besprochen worden ist. 

Wie schon im vorigen Jahre berichtet werden 
konnte, macht sich das Bestreben und die Möglich- 
keit, die unendlich vielen größeren und kleineren 
Einrichtungs- und Ausrüstungsgegenstände 
und Hilfsmaschinen in Deutschland selbst her- 
zustellen und zu beziehen, immer mehr geltend. \X'it 
werden auch in dieser Beziehung allmählich immer 
unabhängiger vom Ausland. 

Neben der Dampfturbine macht der Sauggas- 
motor, insbesondere in der Konstruktion von Emil 
Capitaine, der Kolbendampfmasehine lebhaft Konkurrenz 
als Schiffsmotor, allerdings vorläufig hauptsächlich 
auf kleineren Fahrzeugen, Kähnen und Motorbooten. 

Der Germanische Lloyd hat im verflossenen 
Jahre neue Bauvorschriften für Fluß-, Watt- 
und Rinnenschiffe herausgegeben, welche den 
auch hier sich beständig ändernden Verhältnissen 
Rechnung tragen. Außerdem gehen, wie man hon. 
die Transport-Versicherungsgesellschaften damit um. 
ihrerseits besondere Bauvorschriften für Flußfahrzcugi 
aufzustellen. 

Im allgemeinen ist zu sagen, daß das Jahr 1Ö0S 
für den deutschen Schiffbau erfolgreich und nutz- 
bringend war. Auch für die nächste Zukunft besteh" 
die Aussicht auf gute Beschäftigung der Werften urui 
auf eine kräftige Weiterentwickelung der gesamten 
deutschen Schiffbauindustrie. 



Die VII. Hauptversammlung der Schilfbautechnischen 

Gesellschaft. 

Von O. F I a m m. 
(Fortwt/inm von S. 334.) 



Der erste Vortrag des /weiten Verhandlungst:iges 
war derjenige des Herrn Direktor (). Krell. Berlin: 
„Die Erprobung von Ventilatoren und Versuche 
über den Luftwiderstand von Panzergrätings". Aus- 
gehend von dem Gedanken, daß im modernen Schiff- 
bau, besonders im Kriegsschiffbau, die Ventilations- 
einrichtung eine bedeutende Rolle spiele, und daß 
es dem Konstrukteur oft Schwierigkeiten bereite, 
unter den /ahlreichen Ventilatorsystemerl das 
passendste auszusuchen, behandelte der Vortragende 
zunächst eine Prüflingsmethode für die verschie- 
denen Ventilatoren und dann im Anschluß daran 
Versuche über den Luftwiderstand von verschieden 
geformten und eingebauten Panzergrätings. Hin- 
sichtlich der Methode zur Untersuchung der Ven- 
tilatoren beschränkte sich der Vortragende auf Zentri- 
fugal Ventilatoren : er hob indessen hervor, dar» seine 
Methode sich auch bei Schraubeiiventilatoren mit 
gleich gutem Erfolge anwenden lasse. 

Da es ausgeschlossen sei, einen Zentrifngd- 
ventilator so fehlerhaft zu konstruieren, daß er über- 
haupt nidit blase, ergebe sieh, daß der Unterschied 
unter den einzelnen Ventilatoren-Konstruktionen im 



größeren oder kleineren Nutzeffekt liege. Es komme 
darauf an, einen Ventilator zu konstruieren, welcher 
mit einem Minimum von Arbeitsaufwand ein Maxi- 
mum von Luft befördere; es sei daher der Bestim- 
mung des Nutzeffektes eine besondere Aufmerksam- 
keit zu schenken. 

Um ein Urteil über die Leistungsfähigkeit eines 
Ventilators sich zu schaffen, müsse man die Um- 
drehungszahl des Hügclradcs in allen möglichen 
Grenzen variieren, hierbei den Gegendruck gleich- 
falls für jede Umdrehungszahl verschieden ab- 
uud zunehmen lassen und stets die unter solchen 
Bedingungen geförderte l uftmenge unter gleich- 
zeitiger Feststellung der aufgewendeten Arbeit 
registrieren. 

Der Vortragende teilte mit, daß er schon \ or 
längerer Zeit derartige Versuche mit einem Sirocco- 
Zentrifiigalveritil.ilor angestellt habe. Die Tourenzahl 
hätte hierbei 400. SO0. 1000. 1200, IhOO und 2t »00 
betragen. Bei jeder dieser I ourenzahlen sei der 
Gegendruck durch allmähliches Abd rossein der Aus- 
hla-scleitimg variiert worden. Der Ventilatordruck 
sowie die geförderte Luft wurden gemessen und 
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daraus die Nutzeffekt-Kurven konstruiert, «eiche der 
Vortragende in einem Diagramm vorführte. 

Als außerordentlich anschaulich für die Beur- 
teilung dieser Nutzeffekte schlug der Vortragende 
eine räumliche Darstellung in der Weise vor, daß 
man auf der X-Achse die Gegendrücke, auf der 
V- Achse die Tourenzahlen und auf der ZAchse die 
zugehörigen Nutzeffekte auftrage. Auf diese Weise 
erhalte man eine räumliche Fläche der Nutzeffekte, 
«•eiche die ungefähre f-'orm eines Gebirgszuges auf- 
weise, mit scharf ausgesprochenem Kamm und 
schroffen Abstürzen. Aus der Betrachtung dieser Dar- 
stellungsform ergebe sich, daß ein geringer Fehler 
beim Projektieren einer Lüftungsanlage sehr leicht 
den Nutzeffekt von seiner großen Höhe plötzlich 
weit in die Tiefe abstürzen lasse. Fs ergebe sich ferner 
aus dieser Betrachtung, daß für den Konstrukteur der- 
jenige Ventilator der vorteilhafteste sei, welcher ein 
möglichst ausgedehntes Hochplateau seiner Nutz- 
effekte aufzuweisen habe, «eil dann kleine L'n- 
genauigkeiten bei der Berechnung weniger schwer in 
das Gewicht fielen. 

Um das Bild derartiger Nutzeffektflächen für 
zwei verschiedene Ventilatoren deutlich zum Aus- 
druck zu bringen, hatte der Vortragende die Nutz- 
effektkurven sowohl für einen Sirocco-Ventilator, wie 
für einen annähernd gleichwertigen Zetitrifugal- 
ventilator der üblichen Konstruktion ermittelt. Das 
Resultat ergab den interessanten Wert, daß für große 
Luftmengen und geringe Drucke der große Zentri- 
fugalventilator einen höheren Nutzeffekt ergab, da- 
gegen das Bild sich vollständig umkehrte zugunsten 
des kleinen Siroccoventilators bei steigendem Druck. 

In dem zweiten Teil seiner Abhandlung brachte 
der Vortragende die Resultate von Versuchen über 
den Luftwiderstand von Panzergrätings. In sehr an- 
schaulicher Weise setzte er auseinander, wie die ein- 
zelnen jMeßapparate zur Bestimmung der gewünsch- 
ten Werte eingerichtet waren. Da es sich sowohl um 
die Messung von l.uftgeschw indigkeit und der pro 
Zeiteinheit durchströmenden Luftmenge, als auch um 
die h'rmittlung der Druckdifferenz vor und hinter dem 
Hindernis (Panzergräting) gehandelt habe, so sei er 
von der vielfach üblichen Methode der Bestimmung 
der Luftgeschwindigkeiten durch einen der allgemein 
bekannten Flügelrad-Anemometer abgegangen, wenn- 
gleich dieses Instrument, hergestellt von der Firma 
R. Fueß in Steglitz, außerordentlich empfindlich sei, 
derart, daß man sogar den von einem Menschen auf- 
steigenden Luftstrom damit messen könne. Das In- 
strument habe aber den Nachteil, daß die gewünsch- 
ten Messungen innerhalb der Ventilationskanäle un- 
bequem wären und eine momentane Messung un- 
möglich sei; deshalb habe er, sich stützend auf den 
von Professor Recknagel erbrachten Beweis, daß bei 
einer einem Luftstrom entgegengehaltenen Scheibe 
in der Mitte ein Druck entstehe, welcher der Gc- 
sehw indigkeitshöhe der Luft gleichkomme, zu seinen 
Messungen eine derartige Scheibe benutzt. Da Pro- 
fessor Recknagel gleichfalls festgestellt habe, daß auf 
der Rückseite dieser Scheibe eine Saugpressung gleich 
0,37 derjenigen der vorderen Seite entstehe, so be- 



| trage demnach die gesamte Pressungsdifferenz 
i zwischen Vorder- und Hinterseite der Stauscheibe 
1,37 der Geschw indigkeitshöhe. Aus der Pressungs- 
differenz lasse sich aber ohne weiteres die Luft- 
geschwindigkeit genau berechnen. 

Mit einem solchen Instrument hatte der Vor- 
tragende die Untersuchungen über Luftdruck und 
Luftgeschw indigkeit vorgenommen. 

Das konstruierte Instrument, welchem der Name 
Pneumometerkopf beigelegt wurde, bestand aus einer 
möglichst dünnen, kreisförmigen Dose, die durch 
eine Scheidewand in zwei Kammern geteilt war. Die 
vordere und die hintere Dosenwand waren in der 
Mitte mit einer kleinen Oeffnung versehen. Von 
jeder der Kammern ging ein Düsenrohr ab, welches 
zu einem Mikromanometer führte. Auf solche Weise 
war es möglich, die Pressungsdifferenz zwischen der 
vorderen und hinteren Kammer festzustellen. Fin 
Vorzug dieses Instrumentes habe noch darin be- 
standen, daß dasselbe das Resultat unabhängig mache 
von dem im untersuchten Kanal herrschenden stati- 
schen Druck, welcher selbstverständlich auf beiden 
Seiten der Scheibe in gleicher Größe laste, somit bei 
der Messung der Pressungsdifferenz eliminiert werde. 

Während das Mikromanometer mit gutem F.rfolge 
bis zu \4 m Geschwindigkeit benutzt werden könne, 
sei es zweckmäßig, bei größeren Geschwindigkeiten 
ein Standmanometer zu verwenden. Auch empfehle es 
sich, die Skalen beider Manometer so zu teilen, daß 
man die Geschwindigkeit direkt in Metern pro Se- 
kunde ablesen könne. Die Stauscheibe habe hier- 
bei noch den weiteren großen Vorzug, daß sie die 
Luftgeschwindigkeiten momentan anzeige. Auf diese 
Weise sei es ohne weiteres möglich, einen zu unter- 
suchenden Kanalquerschnitt mit den Scheiben ge- 
wissermaßen abzutasten und sich dadurch ein Bild 
von der Gleichmäßigkeit der Strömung im Kanal zu 
schaffen. 

Der Widerstand, welchen die verschieden ge- 
formte Panzergräting dem Durchstreichen der Luft 
entgegensetzte, wurde dadurch praktisch ermittelt, daß 
der Vortragende zunächst an die Saugöffnung eines 
elektrisch angetriebenen großen Zentrifugalventilators 
ein 4 m langes Rohr quadratischen (Querschnittes 
von 750 mm Seitenlänge anschloß. Gleichzeitig w urde 
ein Finströmungstrichter vor den Kanal gesetzt. Auf 
der halben lünge war das Versuchsrohr geteilt und 
konnte durch Winkeleisen-Flansche verbunden 
werden, zwischen welchen die verschiedenen Arten 
der zu untersuchenden Grätingsformen eingesetzt 
wurden. 

Die Versuche begannen damit, daß die Luft- 
geschwindigkeiten möglichst in der Mitte der Rohr- 
iänge für das freie Rohr festgesetzt wurden, während 
der statische Druck gleich hinter dem Finströmungs- 
trichter und kurz vor dem Saugstutzen des Ventilators 
entnommen wurde. Zu diesen Messungen diente das 
\orher genannte Mikromanometer und die Druck- 
kurve des freien Rohres wurde in ein Diagramm 
eingetragen, dessen Abszissen-Achse nach Luft 
geschwindigkeit in Metern pro Sekunde eingeteilt 
wurde, während der Druck in Millimetern Wasser- 
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sank* die Ordinalen darstellte. Die gleiche Kurve 
wurde sodann für verschieden geformte Grätings 
ermittelt, welche an der oben bezeichneten Stelle in 
das Kohr eingesetzt wurden. 

Untersucht wurden hierbei folgende Grätings- 
formen : 

No. 1 Dicke der Stäbe 25 mm, Höhe 70 mm. 
Zwischenraum 50 mm. 

No. 2 Dicke 25 mm, Höhe 75 mm, Zwischen- 
raum 50 mm. unten abgerundet. 

No. L Abmessungen wie 2.. jedoch mit auf- 
gesetzten 125 mm hohen schlanken Keilen. 

No. I. Dicke 15 mm, Höhe 120 mm, Zwischen- 
raum 75 mm, unten abgerundet. 

Der Vergleich dieser vier Grätingsformen fiel 
außerordentlich zugunsten der Nummern < und I 
aus, von denen besonders No. f fast die Druckkurvc 
des freien Rohres erreichte, während No. 1 nahezu 
den drei- bis vierfachen Widerstand und ferner eine 
Abrundung der unteren Kante dieser Stäbe (No. 2) 
immer noch gut den doppelten des freien Rohres 
erzeugte. 

Alsdann w urde dein Rohr ein 45 ürad-Krümmcr 
eingebaut und die (iräting hinter dem Krümmer ein- 
gesetzt, und zwar sowohl parallel wie senkrecht zur 
Krümmerebene. Die Resultate ergaben auch hier 
das sehr interessante Bild, daß die Clrätings mit 
aufgesetzten Keilen (No. 1) günstiger wirkten, als 
die Grätings No. 2. dann aber auch, daß die Anord- 
nung der Grätings senkrecht zur Krümmerebene, be- 
sonders der mit Keilen versehenen, einen Widerstand 
ergaben, welcher fast nur halb so groß war, wie der 
iles freien Rohres. 

Der Vortragende führte diese Krsehcirumg auf die 
vorzügliche Leitschaufelwirkung bei einer derartigen 
Anordnung von Grätings zurück und w ies nach, daß 
durch diese Anordnung die starken Wirbelungs- 
verluste hinter dem Krümmer fast ganz, vermieden 
würden, Ks sei deshalb zweckmäßig. Grätings nach 
Möglichkeit hinter dem Krümmer und stets senk- 
recht zur Krümmerebene anzubringen. 

Auch ein Rohr mit einem 00 Grad-Krümmer 
wurde untersucht. Die Grätings wurden zunächst 
unter 45 (irad eingebaut, senkrecht zur Krümmer- 
ebene. Das Resultat war in diesem lalle die Kon- 
statierung einer geringeren Leitschaufelwirkung, in- 
dem die niedrigen Grätings einen etwas günstigeren, 
die hohen einen etwas ungünstigeren Widerstand als 
das freie Rohr ergaben. Line günstige I.eitschaufel- 
wirkung ließ sich erst dann erreichen, wenn man 
die Grillings hinter das Knie setzte und außerdem 
unter 45 Grad noch Leitschaufeln. HLrbei stellte sich 
heraus, daß der Widerstand nngelähr auf die Hälfte 
dessen im freien Rohr reduziert wurde. 

Der Vortragende schloß seinen außerordentlich 
interessanten Vortrag mit dem Hinweis, daß bei An- 
nahme einer etwas größeren Durchtrittsgcschwin- 
digkeit durch die Panzergrätings, als bis jetzt üblich, 
der hierdurch bedingte Mehraufwand an Druck nur 
sehr gering sei und sich wohl rechtfertigen lasse im 
Vergleich zu dem Vorteil, den man dadurch gewintte, 
dal! man die Panzerdeckdiirchbrechungcii auf <'ie 
Hälfte reduzieren könne. 



In der an diesen Vortrag sich anschließen-:-.- 
Diskussion ergriff als erster Redner Herr Rothe •<■■>- 
' Stettiner ,.Vulcan" das Wort. Kr vries darauf h 
daß die Anwendung eines Siroccox etitilators für ; 
Ventilation der Maschinen- und Kesselräume ein- 
! Schiffes deshalb Schwierigkeiten mit sieb bringe, -i 
1 der Siroccoventilator zu breit sei. Wenn man , 
j nehme, daß ein gewöhnlicher Zentrifugalventiltv 
! und ein Siroccoventilator dasselbe Liiftquatum 
. liefern hätten und auch die Austrittsgeschw indigl-.L ■ 
an den Rädern bei beiden die gleiche sei. so • 
halte sich die Breite beider Ventilatoren nmgekeir 
wie ihr Durchmesser. Da man aber bei der K 
j struktion der Kriegs- und Handelsschiffe mit ± 
Grundrißfläche in den einzelnen Decks sehr rv 
schränkt sei, so empfehle sich die Armendung ein- 
Zentrifugalventilators gegenüber der Anwendur. 
eines Sinx'coventilators. Wenn auch beide Vit - 
latoren nahezu dasselbe Volumen einnehmen. 
nütze der Zentrifugalventilator die immer zur \- - 
fügung stehende Deckshöhe meist vollständig an- 
spare aber an Bodenfläche, während beim Siroc - 
Ventilator das Umgekehrte stattfinde. Kr sei dt- 
halb der Ansicht, daß der Siroccoventilator nur r 
einzelnen speziellen hallen, nicht aber im allgemein 
an Bord sich so gut verwenden lasse, w ie der 7x\v 
fugalventilator. 

Auf den zweiten Teil des Vortrages eingehet. 
bemängelte Herr Rothe die von dem Vortragend 
gewählte Kanalform, welche er als direkt falsch be- 
zeichnete. Man dürfe die Kanäle niemals mit einer 
scharfen Knick aus der einen Richtung in eine and' i 
überführen, sondern stets mittels eines möglichst d " 
und schlank verlaufenden Bogens. Ks sei desh'r'f 1 
schade, daß der Vortragende nicht auch ausprobu'' 
habe, wie die Widerstandsverhältnisse sich bei In- 
struktiv richtig ausgebildeten VentilntLmskarü!.' > 
stellen würden. 

Auch sei es zweckmäßig, besonders bei dt ,;! 
Zentrifugalventilatorcn, eine wesentlich größere r.'n- 
trittsöff innig zu wählen, als dies bei den besprochene 
Versuchen der I all gew esen. An Hand einiger Zahl' ,:- 
beispiele suchte Herr Rothe dieses naclizuwekr 
Nach seiner Krfahrung seien für die Konstruktiv 
eines rationellen Zentrifugalventilators folget; i 
Punkte zu berücksichtigen: l. Der Zentrifiigalveriii- 
lator müsse einen großen Durchmesser haben, nm ->■' 
Breite zu sparen. 2. Kr müsse eine große Sm;- 
Öffnung haben d. Ii. einen großen inneren Raddiir.'i- 
messer, tun den Wirkungsgrad zu erhöhen, i VI-. 
Saug- und Druckkanäle der Leitung müßten in wi 
liehst sanften Linien geführt werden, und schließ- 
lich 4. müsse der Ventilat >v eine genügende An.'.i- 
von Schaufeln besitzen. 

Hinsichtlich der drei ersten Punkte befinde sk'' 1 
der Konstrukteur ziemlich im Klaren, nicht so he/«>.'' 
lieh der erforderlichen Schaufelzahl. Ks sei d*' u ' r 
sehr wünschenswert, diese Unklarheit durch weit« 1 ' 1 
Versuche zu beseitigen. 

Als zweiter Diskussionsredner sprach rkr 
| Marinebaumeister Wellenkamp. Nachdem er dem 
! Vortrag des Herrn Krell seine Anerkennung gezollt- 



Digitized by Google; 



SCHIFFBAU Seite 381 



No. 9 



wendete er sich zur Frage des Widerstandes von 
Panzergrätings. Wenn nach den Ausführungen des 
Vortragenden den dünnen und scharfkantigen Grä- 
tings hinsichtlich des Luftwiderstandes der Vorzug 
gebühre, so dürfe man den eigentlichen Zweck der 
Grätings doch nicht aus dem Auge verlieren. Dieser 
/weck sei darin zu suchen, daß die Gräting Schutz, 
besonders gegen Sprengstücke, zu bieten habe, und 
da diese Sprengstücke vielfach von der Seite kämen, so 
folge, dali die dicke Gräting leistungsfähiger sei als 
die dünne. Da nun im allgemeinen die Luftgeschwin- 
digkeiten sehr niedrig lägen, etwa bei 0 oder 7 m, 
so spielten, w ie dies aus den Diagrammen des Herrn 
Vortragenden sich ergebe, die Widerstände der Grä- 
tings überhaupt keine große Rolle, Fr selbst habe 
eingehende Versuche gemacht, um festzustellen, wie 
groß die Widerstandskraft sei pro Kubikmeter 
durchzupressender Luft. Um dies festzusetzen, habe 
er gar keine weiteren Apparate oder Rechnungs- 
niethoden angewendet, auch keine Formel über den 
Nutzeffekt, sondern er habe einfach die Leistung 
angegeben, die in den Ventilator auf elektrischem 
Wege hineingeschickt werden mußte. Hierbei sei das 
Frregungsfeld konstant gehalten worden, und der 
statische Druck wurde vor und hinter der Gräting 
gemessen, und zwar habe man den I.uftstrom vom 
Ventilator zunächst in ein großes Bassin hinein- 
geleitet. Aus diesem Bassin sei du- Luft in die Grä- 
tings gepreßt, dann in einen ebenso großen Tank 
hineingedrückt und schließlich durch ein kleines Loch 
aus diesem Tank herausgelassen worden. In den 
Verbindungsstücken zwischen den beiden großen 
Tanks seien dann verschiedene Grätings eingebaut 
worden; die Beobachtungen hätten sich darauf be- 
zogen, sowohl die Arbeit, wie die Drucke vor und 
hinter den Grätings zu messen. 

Zusammenfassend gab Herr Baumeister Wellen- 
kamp als Resultat seiner Untersuchungen, daß 
die Größe der Arbeit, die wirklich durch die Grätings 
verloren gehe, im ungünstigsten Fall nur diejenige 
einiger weniger Glühlampen betragen habe! 

Als dritter Diskussionsredner erwähnte Herr 
f)r. Wagner, Stettin, daß die abfällige Kritik, welche 
Herr Direktor Krell dem Woltmannschen Flügel 
gegenüber der Pitotsche» Düse zuerteilt habe, wenn 



es sich darum handele, variable Wassergeschwin- 
digkeiten zu messen, insofern berechtigt sei, als der 
Woltmannsche Flügel nicht genau die w ahreGeschw in- 
digkeit an einer bestimmten kleinen Stelle des Stromes 
angebe. Fr, Wagner, habe ja auch die Pitotsche 
Düse versucht, habe sie aber beiseite gelegt, weil sie 
so außerordentlich sehwankende Angaben registriert 
hätte. Freilich lasse sich diese Düse verwenden, wenn 
man feinere Antriebsapparate für die Stromerzeugung 
verwende. 

In seinem Schlußwort erwiderte Herr Direktor 
Krell, daß Herr Rothe offenbar einen Unterschied 
mache zwischen einem Zentrifugalventilator und 
einem Siroccoventilator; er müsse betonen, daß der 
Siroccoventilator in ganz hervorragendem Maße ein 
Zentrifugalventilator sei. Was ferner die angewandten 
winkligen Rohrübergänge betreffe, so wisse er sehr 
wohl, daß der Konstrukteur glatte und schlanke 
Ueberführungen wähle, er habe aber als selbstver- 
ständlich voraussetzen zu dürfen geglaubt, daß, wenn 
er seine Resultate auf die denkbar ungünstigste Form 
beschränke, dadurch gerade gezeigt werde, daß man 
mit besseren Rohrformen natürlich noch bessere 
Resultate bekomme. 

Was die Ausführungen des Herrn Baumeister 
Wellenkamp anlange, so habe er denselben nichts 
hinzuzufügen. Fs sei selbstverständlich, daß man 
auch auf anderem Wege Versuche machen könne, 
er habe nur dafür plädiert, daß der ganze Wirkungs- 
bereich eines Ventilators möglichst genau untersucht 
werden müsse. Das sei auf dem von Herrn Wellen- 
kamp angegebenen Wege selbstredend auch durch- 
aus möglich. 

Auf die Bemerkung des Herrn Dr. Wagner 
zurückgreifend, betonte Herr Direktor Krell, daß 
gerade ein Vorteil der Pitotschen Röhre darin zu 
erblicken sei, daß sie sehr genau alle Schwankungen 
angebe. Wenn sie solche Druckschwankungen an- 
gebe, seien dieselben eben dagewesen. Gerade die 
Ausführungen des Herrn Dr. Wagner sprächen für 
die Verwendung der Pitotschen Röhren bei den in 
Betracht kommenden Messungen. 

Namens der Versammlung sprach der Vor- 
sitzende Herrn Direktor Krell den besonderen Dank 
für den so interessanten und belehrenden Vortrag ans. 
(Fortsetzung folgt.) 



Der Kreuzer. 

Vortrag von Commander W. Hoogaard vor der Versammlung der Society of Naval Architects and Marine F.ngincers 

in New York am 16. und 17. November 1005. 
(Fortsetzung von S. 340.) 



A. Kreuzer für den taktischen und 
strategischen Dienst. 

I. Große Kreuzer. 
Der Dienst, für welchen man großer Kreuzer 
bedarf, kann folgendermaßen bestimmt werden, 
a) Schnelle Konzentrations- und Umgehu ngs- 
bewegttngen während eines Seegefechts. Ver- 
folgung eines fliehenden Feindes. 
Für die Ausführung dieser taktischen Dienst- 
leistungen wird es für den Kommandanten einer I 



Flotte von größtem Werte sein, Schiffe zu besitzen 
mit einer höheren Geschwindigkeit als diejenige des 
Gros der Linienschiffe. Die Wichtigkeit der Ge- 
schwindigkeit im Seegefecht zeigte sich in der Art, 
wie Admiral Togo in der Schlacht bei Tsushima 
seine gepanzerten Kreuzer gebrauchte. 

Um aber solche schnelleren Schiffe voll ausnützen zu 
können, müßten sie so armiert und gepanzert sein, daß 
Linienschiffen unter gleichen Bedingungen gegenüber- 
I treten können, d. h. sie müssen selbst Linienschiffe sein 
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b) Unterstützung der kleinen Kreuzer. 

Im Kundschafts-, Sicherheits- und Blockadedienst 
vor militärischen Häfen werden kleinere Kreuzer in 
exponierte Stellungen detachiert und brauchen hier 
die Unterstützung und Hilfe stärkerer Schiffe, hinter 
welchen sie sich im Notfalle verbergen können und 
welche sie im allgemeinen durch tätige Teilnahme an 
ihrem Dienst unterstützen. 

Dieser Unterstützungsdienst erfordert hohe Ge- 
schwindigkeit, um nicht Gefahr zu laufen, von den 
feindlichen Linienschiffen abgeschnitten zu werden. 
Hohe Geschwindigkeit setzt sie auch in den Stand, 
unter Umständen die feindlichen Kreuzer jagen zu 
können. Die Gefechtskraft darf nicht geringer sein 
als diejenige der Panzerkreuzer. 

c) Gewaltsame Rekognoszierungen. 
Wenn eine Schlacht in Aussicht ist, so ist es oft 
von der größten Wichtigkeit, sich über Stellung und 
Stärke des Feindes zu vergewissern (Rostjeswensky 
und Togo). Diese Nachrichten können nicht immer 
erhalten werden, ohne einen Gürtel von leichten und 
möglicherweise gepanzerten Kreuzer zu durchbiechen. 
Solche Rekognoszierungen erfordern daher Schiffe 
von hoher Geschwindigkeit und großer Gefechtskraft. 

d) Selbständige F.xpeditionen. 

Oft ist es erforderlich, möglichst schnell Schiffe 
auf ferne Stationen hinauszuschicken, z. B. für mili- 
tärische Demonstrationen oder Operationen von ge- 
ringerer Wichtigkeit. Hierbei ist häufig eine hohe 
Gefechtskraft wünschenswert, um für alle Fälle ge- 
rüstet zu sein. Ebenso ist hohe Geschwindigkeit und 
großer Aktionsradius hierbei erforderlich. 

Wahl des Typs. 

Vergleicht man die verhältnismäßige Wichtigkeit 
der an große Kreuzer zu stellenden Anforderungen, 
so wird man zugeben müssen, daß die taktischen 
Dienstleistungen in Seegefechten den Kundschafter- 
diensten, ganz abgesehen von den gelegentlichen 
Diensten, mit welchen im Frieden und im Kriege 
Kreuzer beauftragt werden können, voranzustellen sind. 

Eine große Seemacht muß daher vor allem Kreuzer 
besitzen, welche für den erstgenannten Dienst voll- 
kommen geeignet sind, und es ist schon gesagt 
worden, daß solche Schiffe einfach schnelle Linien- 
schiffe sein müssen. Eine Reduzierung des Geschütz- 
kalibers und des Panzers, wie man sie bei den ge- 
wöhnlichen Panzerkreuzern findet, würde den Typ 
dem Linienschiff wesentlich unterlegen machen. Eine 
Reduzierung der Anzahl der schweren Geschütze 
unter Beibehaltung des Kalibers der Linienschiffe 
..Vittorio Emanuele« erscheint irrationell, da das hier- 
bei gesparte Gewicht nur gering sein wird, wenn 
nicht gar auch am Panzer gespart werden soll. 

Wenn dagegen Armierung und Panzerung genau 
wie bei dem Linienschiff sein soll, und außerdem die 
Geschwindigkeit höher sein sollen, so ist es klar, daß 
das Depl. größer sein muß. So gelangen wir zu 
einem neuen Typ, einem vergrößerten und schnellen 
Linienschiff, welches im folgenden „Linienschiff- 
Kreuzer" genannt werden soll. 




Der Linienschiff-Kreuzer wird im Vergleich m; 
dem heutigen Panzerkreuzer alle dem größeren Sehn 
eigenen Vorteile besitzen und außerdem die Kampf- 
fähigkeit des Linienschiffes. 

Die Ozeangeschwindigkeit, wenn nicht auch dk 
Probefahrtsgeschwindigkeit, kann wahrscheinlich ohne 
übermäßige Vergrößerung des Deplacements ebetiM' 
groß wie diejenige des Panzerkreuzers gemacht 
werden. Dabei soll unter Ozeangeschwindigkeit dil- 
ti ochste Geschwindigkeit verstanden werden, welche 
für eine beträchtliche Zeit bei mittleren Wind- um.' 
Seeverhältnissen aufrecht erhalten werden kann. 

Wenn eine Linienschiffsflotte von einem Ge- 
schwader von Linienschiff-Kreuzern begleitet ist, - 
scheint das Element der hohen Geschwindigkeit ge- 
nügend berücksichtigt zu sein, und es wird nichr 
nötig sein, dem gewöhnlichen Linienschiff mehr Ge- 
schwindigkeit zu geben, als jeweilig unter mittlerer 
Geschwindigkeit verstanden wird (gegenwärtig ctu- 
18 kn). So kann das Deplacement und der Prei> 
gewöhnlicher Linienschiffe in vernünftigen Grenzen 
gehalten werden. 

Die übrigen Dienstleistungen, welche den großer: 
Kreuzern unter b, c und d zugeschrieben sind, 
würden nicht unbedingt so starke Schiffe erfordern 
wie der Linienschiff-Kreuzer, der gewöhnliche Panzer 
kreuzer würde genügen. Aber wie oben erwähn: 
werden solche Schiffe unvermeidlich gezwungen sein, 
an Seegefechten teilzunehmen, und für diesen Diensi 
sind sie zu schwach bestückt und gepanzert. Hier- 
gegen könnte man anführen, daß die japanischen 
Panzerkreuzer in der Schlacht bei Tsushima ausge- 
zeichnete Dienste geleistet haben, aber diese Schlacht 
kann nicht als zuverlässige Erprobung des Typ> 
gelten, da die bessere Geschützausbildung der Japaner 
selbst große Unterschiede im Material ausglich. 

Der Panzerkreuzer I. Klasse, so wie er heute ist, 
ist, wenn er auch eine beträchtliche Verbesserung 
gegenüber den nur wenige Jahre älteren Schiffen !•<■• 
deutet, doch nur zum geringen Teil geeignet für die- 
jenigen Dienste, die man wahrscheinlich in Zukunft 
von ihm verlangen wird, und kann daher nicht al* 
ein vollkommen zweckentsprechender Typ betrachtet 
werden. 

Andererseits ist der Linienschiff-Kreuzer nicht 
nur der beste Kreuzertyp für ein Seegefecht, sondern 
er ist auch in hervorragender Weise geeignet für alle 
anderen Dienste, welche großen Kreuzern obliegen. 
Wenn er als Unterstützung für eine vorgeschobene 
Linie von kleinen Kreuzern benutzt wird, so ist er 
imstande, seinen Posten länger zu behaupten als der 
gewöhnliche Panzerkreuzer, und ist besser imstande, 
das Vorrücken feindlicher Kreuzer aufzuhalten. Eine 
Rekognoszierung, welche mit einer gewaltsamen 
Durchbrechung der äußeren feindlichen Linien ver- 
bunden ist, kann von diesem Typ mit größerer 
Sicherheit ausgeführt «erden. Schließlich kann der 
Linienschiff-Kreuzer zuverlässiger als irgend ein 
anderer Typ mit unabhängigen Expeditionen nach 
fernen Stationen betraut werden, ebenso mit jeglichem 
detachierten Dienst. 

Den einzigen ernsthaften Einwand gegen diesen 
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neuen Typ scheint sein hoher Preis zu bilden, sowie 
die geringe, dadurch bedingte Anzahl von Einheiten, 
«eiche für eine bestimmte Geldsumme gebaut «erden 
kann. Bei einiger Ueberlegung aber wird sich 
/eigen, daß für die wichtigsten militärischen An- 
forderungen, die oben aufgestellt sind, es mehr auf 
eine Konzentration der Machtmittel als auf eine große 
Anzahl von Einheiten ankommt. 

Es ergibt sich also der Schiuli, daß man, 
wenigstens für alle direkt militärischen Dienste, den 
Panzerkreuzer aufgeben und an seine Stelle einen 
neuen, kraftigeren Typ setzen muß, nämlich den 
Linienschiff-Kreuzer. 

Allgemeine Eigenschaften des Linienschiff- 
Kreuzers. 

Die allgemeinen Eigenschaften dieses Typs 
können nur bestimmt werden unter Bezugnahme auf 
den zu einer gewissen Zeit bestehenden Linienschiffs- 
Typ. Dieser kann aus dem Linienschiff entwickelt 
«erden als ein etwas schärferes Schiff mit einem 
größeren Verhältnis der Länge zur Breite und mit 
einer Maschinenkralt für eine etwa 15 — 20° „ höhere 
( ieschwindigkeit, aber mit derselben Armierung und 
derselben Panzerdicke und -Verteilung. 

Die Art der Artillerie und des Panzers ist be- 
reits in dem vorjährigen Vortrag besprochen worden. 
Die Artillerie ist angenommen zu 4—30,5 cm- und 
S— 25,4 cm-Geschützen. 

Wenn wir annehmen, daß das gewöhnliche 
Linienschiff etwa 17 000 - 18 000 t Depl. und IS kn 
Geschwindigkeit hat, so muß die (ieschwindigkeit des 
Linienschiff-Kreuzers etwa 21 kn betragen. Dies 
würde wahrscheinlich bei sonst gleichen Verhältnissen 
ein Deplacement von etwa 20 000 t erfordern. 

Eine Vermehrung der (ieschwindigkeit könnte 
natürlich durch höhere Forcierung der Maschinen- 
anlage oder durch Verminderung des Schitfsgewichtes 
erreicht werden, aber dies erscheint beim Linienschiff- 
Kreuzer nicht mehr gerechtfertigt als heim Linien- 
schiff. 

Eine Vermehrung der Geschwindigkeit, welche 
durch Verbesserungen der Maschinenanlage (Tur- 
binen, Oelfeuerung usw.) erreicht wird, würde beiden 
Typen gleichmäßig zugute kommen und würde daher 
die Stellung des Linienschiff-Kreuzers im Verhältnis 
xiirn gewöhnlichen Linienschiff nicht beeinflussen. 

2. Kleine Kreuzer. 

Der Dienst, für welchen kleine Kreuzer erforder- 
lich sind, kann folgendermaßen bestimmt werden: 

a) Rekognoszierungen oder Kundschafterdienste, 
wobei die Schiffe in der Richtung nach dem Leinde 
y.ii ausgeschickt «erden, bis sie Fühlung mit ihm 
haben. Nachdem die Fühlung gewonnen ist, muß 
sie im allgemeinen erhalten «erden, und die Kund- 
schafter müssen sich bemühen, so nahe an das feind- 
liche Gros heranzukommen, daß sie seine Stellung 
und Stärke erkennen können. Gefechte sind im all- 
gemeinen zu vermeiden, die Hauptsache ist die Be- 
obachtung. Kundschaftern kann taktisch oder stra- 
tegisch geschehen. Bei der ersten Art wird die Ver- 
bindung mit dem eigenen Gros in der Regel durch 



drahtlose Telegraphie oder andere Mittel aufrecht er- 
halten, wenn erforderlich, durch Zwischenposten. 
Für solche Posten werden vorzugsweise schwerere 
Kreuzer verwendet, entsprechend den Unterstützungs- 
abteilungen bei der Kavallerietaktik. 

Für strategische Rekognoszierungen werden oft 
unabhängige Kundschafterabteilungen so weit von 
ihrer Basis oder dem eigenen Gros ausgeschickt, daß 
keine Verbindung damit aufrecht erhalten werden 
kann. In solchen Fällen müssen die Kundschafter- 
geschwader von einem oder mehreren schwereren 
Kreuzern begleitet «erden. 

Der für Kundschafterdienste geeignete Typ muß 
eine wesentlich höhere (ieschwindigkeit auf hoher 
See besitzen als der Panzerkreuzer. Er muß großen 
Aktionsradius und daher großen Bunkerraum haben, 
und die Maschinenanlage darf nicht zu leicht gebaut 
sein. Die Seefähigkeit muß so beschaffen sein, daß 
eine lange fortgesetzte Seefahrt möglich ist ohne über- 
mäßige Anstrengung des Schiffes oder der Mann- 
schaft. Die Artillerie muß hinreichend stark sein, 
um gleichartige feindliche Kundschafter und Torpedo- 
fahrzeuge wirksam bekämpfen zu können. 

b) Sicherheitsdienst, den man auch |iassive Re- 
kognoszierung nennen kann, ist ein durchaus taktischer 
Dienst, welcher durch eine Linie oder einen Gürtel von 
Schiffen ausgeübt wird, die wie vorgeschobene 
Wachen oder Vorposten vor der Front des Gros und 
immer in Berührung mit ihm in mäßiger Entfernung 
aufgestellt sind. Das Gros kann in Fahrt oder vor 
Anker sein. Der Dienst dieser Schiffe besteht darin, 
die unbeobachtete Annäherung eines Feindes zu ver- 
lüden und Kundschafter oder Torpedoboote, welche 
die Linie zu durchbrechen versuchen, zurückzutreiben. 
Bei der Annäherung eines stärkeren Feindes sollen 
sie sich zurückziehen, bis sie Hilfe von Unterstützungs- 
schiffen oder von dem Gros erhalten. 

Zu dieser Dienstart gehört auch die Beobachtung 
eines blockierten Feindes (Port Arthur). 

Der Sicherheitsdienst erfordert nicht so hohe 
(ieschwindigkeit oder so großen Aktionsradius wie 
der Kuiidschafterdienst, aber diese Eigenschaften 
müssen ebenso wie die Seefälligkeit in solchem Maße 
vorhanden sein, daß die Schiffe unter allen Umständen 
die Linienschiffsflotteii begleiten können. Die Ar- 
tillerie muß derjenigen der Kundschafter wesentlich 
überlegen sein, da der Dienst dieser Schiffe nicht nur 
Beobachtung, sondern auch Widerstandsleistung er- 
fordert. 

c) Depeschendienst, die l'eberbringung w ichtiger 
Depeschen von oder an den Kommandanten einer 
Flotte usw. Für diesen Dienst ist hohe Geschwindig- 
keit ein wesentliches Erfordernis. Er kann daher im 
allgemeinen durch Kundschafter- oder Torpedofahr- 
zeuge ausgeübt werden. 

d) Unabhängiger Dienst. Für den schon bei den 
großen Kreuzern erwähnten detachierten Dienst 
können auch kleinere Kreuzer im Frieden und im 
Kriege häufig mit Nutzen verwendet werden. Meistens 
werden die für den Kundschafter- und Sicherheits- 
dienst bestimmten Typen auch für diesen Dienst ge- 
eignet sein. 
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Der Kundschafterkreuzer (scout). 

Der Kundschafter wird gemäß den obigen Aus- 
führungen charakterisiert durch sehr hohe Geschwin- 
digkeit, grollen Aktionsradius und hervorragende 
Seeeigenschaften. 

»ei der Festsetzung der Geschwindigkeit muß 
man bedenken, daß die Probefahrts-Geschwindigkeit 
allein nur einen sehr unvollkommenen Maßstab für 
die Kreuzer- Eigenschaften des Schiffes abgibt. 

Durch Verminderung des Gewichls des Schiffs- 
körpers und der Maschinenanlage und durch For- 
derung der Kessel kann man eine extreme Probc- 
fahrts-Gcsehwindigkeit erreichen, aber es ist klar, da», 
wenn Schiff und Maschinenanlage den Anstrengungen 
eines lange ausgedehnten Dienstes auf hoher See 
stand halten sollen, es eine Grenze geben muß, welche 
man nicht überschreiten darf. Diese Grenze kann 
in Uebcrcinstimmung mit den obigen Korderungen 
nur durch vergleichende Fahrtdauer- Erprobungen von 
großer Länge festgestellt werden, die in Gemeinschaft 
mit Panzerkreuzern unter mittleren Wind- und See- 
verhältnissen auf offener See unternommen werden. 
Unter diesen Bedingungen müßte der Kundschafter- 
kreuzer imstande sein, den Panzerkreuzern zu ent- 
kommen, durch F.utwickclung einer bedeutend höheren 
Geschwindigkeit. 

In Ermangelung solcher Erprobungen müßte 
man als einen unvollkommenen Maßstab die Höchst- 
geschwindigkeit auf der Probefahrt an der gemessenen 
Meile benutzen und dafür gegenwärtig wahrscheinlich 
mindestens 25 kn annehmen. 

Die Verwendung von Dampfturbinen ist zu 
empfehlen. Da die Brauchbarkeit und Sicherheit 
dieser Schiffsklasse ebensosehr von ihrem Aktions- 
radius wie von ihrer Geschwindigkeit abhängt, so 
ist es wesentlich, ihnen gioßen Bunkerraum zu geben. 
Hohe Geschwindigkeit ist von geringem Nutzen, 
wenn ein beschränkter Brennstoffvorrat das Schiff 
nötigt, mit stark verminderter Geschwindigkeit zu 
fahren, um seinen Bestimmungsort zu erreichen 
(„Nowik"). 

Der Brennstoffvorrat ist nicht nach dem Deplace- 
ment, sondern nach der Maschinenkraft zu bemessen, 
und das Gewichtsverhältnis dürfte nicht viel kleiner 
sein als bei den Panzerkreuzern. 

Ein Vorrat von Heizöl für gemischte Verbiennung 
müßte vorhanden sein. 

In dem letztjährigen Vortrag war ausgeführt 
worden, wie (irölle, Länge und Freibord von der 
Geschwindigkeit abhängig sind, um gute Seefähigkeit 
zu sichern. Diese Bemerkungen beziehen sich in 
gleicher Weise auf den Kreuzer. 

Um so hohe Geschwindigkeiten in den langen 
Ozeanwellen halten zu können, müßte die Länge des 
Kundschafterkreuzers nicht viel geringer sein als die- 
jenige seines natürlichen Gegners, des Panzerkreuzers 
(evtl. des Linienschiffs-Kreuzers), d. h. sie müßte un- 
gefähr 150 m betragen. 

Auch der Freibord muß ungefähr derselbe sein 
wie bei den Panzerkreuzern, 4,8 bis 5,2 m mittschiffs, 
wodurch also die Anbringung von zwei vollständigen 
Decks über dem Panzerdeck ermöglicht wird. Um 



noch höhere Geschwindigkeiten wie beim Panzer- 
kreuzer möglich zu machen, wäre eine niedrige Back 
anzubringen. 

Da viele schnelle Kreuzer jetzt mit 10 cm-Oe- 
schützen armiert werden (»Hamburg"), und da dit> 
Kaliber auch gut geeignet ist, Torpedoboolszerstörci 
zu bekämpfen, so erscheint eine Batterie von 10 cm- 
Geschützen für diese Schiffsklasse angemessen. Außer- 
dem müßten zwei Unterwasser-Torpedorohre vor- 
handen sein. 

Die Panzerung müßte gemäß den im Anfan« 
dieses Aufsatzes festgelegten Grundsätzen, wie beim 
Linienschiff angeordnet werden, und ihre Dicke müßte 
i dem Geschützkaliber entsprechen. Ausdehnung um; 
Dicke des Panzers sind auf Grund gewisser mittlerer 



(cn festgesetzt, die etwa folgender- 



Gefechtshrdingun; 
maßen gewählt sind: 
Mittlerer Gefechtsabstand 4100 m, 

Winkel der Geschoßbahn mit dem Decks 

balken -_. 30°, 
Einfallwinkel gegen den Horizont = 5°, 
Rollwinkel der Schiffe - 8°. 

Wenn wir unter diesen Bedingungen gegen 
10 cm-Geschützfeuer panzern wollen, so gelangen 
wir zu einem Wasserlinien-Gürtel von 38 nun Kickel- 
stahl für die Länge der vitalen Teile. Oberhalb dem- 
selben bis zum Batteriedeck wäre ein Strak von 
10 mm Nickelstahl anzubringen. Panzerquerschotle 
von 19 mm Dicke müßten an den äußeren Enden 
der Munitionsräume vorn und hinten angeordnet 
werden. Das Splitterdeck mit der üblichen Böschung 
würde unter Berücksichtigung des Kohlenschutzef 
nur 12 mm durchweg stark zu sein brauchen. Die 
Geschütze sind mit 50 mm Schilden zu versehen 
oder besser in Doppeltürmen aufzustellen. 

Nach den neuesten Kriegserfahrungen muß be- 
sondere Aufmerksamkeit auf den Schutz des Ruder- 
geschirrs verwendet werden. Kohlenschutz hat sich 
als sehr wirksam erwiesen und muß daher durch 
Anordnung von Längsbunkern ausgenutzt werden 

Durch Vergleich mit vorhandenen Kundschafier- 
kreuzern hat sich herausgestellt, daß, wenn die hier 
aufgestellten Forderungen erfüllt werden sollen, der 
vorgeschlagene Typ ein Deplacement von etwa 5000 t 
haben muß. 

Fs scheint nicht nötig zu sein, daß selbst in 
einer großen Marine viele Schiffe dieser Klasse vor- 
handen sind. Für Kundschafterdienste sind ein 
paar gut konstruierte Schiffe für diesen Dienst einer 
größeren Anzahl von Schiffen vorzuziehen, die mehr 
oiler weniger durch ihre geringere Größe hinsichtlich 
der Geschwindigkeit in See, des Aktionsradius und 
der Seeeigenschaften benachteiligt sind. Es komm 1 
hier nicht wie bei dem Sicherheitsdienst auf die Be- 
setzung einer gegebenen Beobachtungslinie an, sondern 
auf die Durchbrechung einer solchen Linie an einer 
oder mehreren Stellen. 

Kreuzer für den Sicherheitsdienst. 

Der für diesen Dienst passende Typ kommt dem 
in allen großen Marinen bereits vorhandenen Kreuzet 
III. Klasse sehr nahe. 
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Der Sicherheitsdienst wird gewöhnlich darin be- 
stehen, eine gewisse Mäche oder einen Bogen rund ; 
um das Gros abzupatrouillieren, in einein Abstand, ! 
welcher dauernde Verbindung mit dem Gros ge- 
stattet. Line Probefahrtsgeschwindigkeit von etwa 
20 kn wird wahrscheinlich zur Ausübung dieses 
Dienstes hinreichen, und diese Geschwindigkeit wird 
ciie Schiffe auch befähigen, eine Linienschiffsflotte 
unter allen Umständen zu begleiten. 

Das Verhältnis zwischen Brennstoffvorrat und 
.Maschinenkraft dürfte nicht viel niedriger sein als 
bei den Linienschiffen, mit denen diese Kreuzer zu- 
sammen operieren sollen. 

Die Verwendung von Dampfturbinen und Hei/öl 
für gemischte Verbrennung ist zu empfehlen. 

Die Schiffe müssen ein vollständiges Deck über 
dem Panzerdeck besitzen, außerdem eine Poop und 
eine Back. Der Freibord soll mittschiffs etwa 3 m 
betragen. 

Die Artillerie soll aus vier !2,7 cm-Geschüt/en 
und aus einer Batterie von 7,^ cm-Geschützen be- 
stehen. Die 12,7 cm-Geschüt/e weiden diese Schiffe 
den meisten Kundschaftelkreuzern überlegen machen. 
Sie müssen auf der Poop und auf der Back in 
Doppeltürmen aufgestellt werden. Zwei Unterwasser- 
Torpedorohre sind anzuordnen. 



Die der Artillerie unter denselben mittleren Be- 
dingungen wie beim Kundschafterkreuzer entsprechende 
Panzerung würde folgendermaßen sein: 

Giirtelpanzer 50 mm Nickelstahl im Bereich der 
vitalen Teile, 19 mm an den Lnden. 

lieber dem Gürtel bis zum Hauptdeck ein Strak 
von IQ mm Nickelstahl in der Länge der vitalen 
Teile. 

Panzerdeck: 10 mm durchweg. 
Panzerquerschotte an den Luden der vitalen 
Teile: 10 mm Nickelstahl. 
Türme: 75 mm. 

Das Deplacement solcher Schiffe wird etwa 3000 t 
betragen. 

Da diese Schiffe für ihre Größe stark armiert 
und gut gepanzert sind, werden sie für alle Kund- 
schafter und leichteren Schiffe gefährliche Gegner sein, 
und da sie für viele Dienste, welche eine Marine 
neben dem taktischen Dienst zu erfüllen hat, gut ge- 
eignet sind, so werden sie einen großen Wert besitzen. 
Um den Sicherheitsdienst mit Lrfolg ausüben zu 
können, bedarf man einer großen Anzahl von 
Patrouillenschiffen, und die Kreuzer dieser Klasse 
müssen daher viel zahlreicher sein als die Kund- 
schafterkreuzer. 

(Schlur. Mgl.) 



Mitteilungen aus 



Allgemeines. 

Von dem neuen Schlachtschiff „i 

sagt The Fngineer vom 12. Januar: 

„Die Ueberlegenhelt dieses Schiffes über alle fertigen 
ist so groll, dal? es auf 10000 Yards die ganze „Majeslic-Klasse 
ebenso glatt zum Sinken bringen würde, wie es die Japaner 
mit den russischen Schiffen vor Port Arthur gemacht haben. 

Es kOnnte bequem die ganze deutsche Flotte 
vernichten. Der „Drcadnought» ist daher die beste 
Friedensgarantie. 

Vor drei Jahren noch wurde die ..Dreadnought '-Idee 
von allen Seiten belacht, jetzt revolutioniert sie ;ille Hotten. 
Sie stammt vom Colonel Cunibcrti." 

Die gleiche Zeitschrift bespricht die Verwendbarkelt 
von Torpedoschiffen zu AufklMrungszwecken. Man 
verwende ja in allen grölleren Marinen die Torpedoboots- 
/erstßrer schon öfters zu Aufklänmgszwecken. Trotzdem 
seien die Typen und Grölten noch nicht geeignet, die see- 
männischen und militärischen Anforderungen zu erfüllen, 
ilic täglich verwickelter würden. Die bisher mit Torpedo- 
bootzerstörern erreichten Frgebnisse ließen aber schon 
merken, da» man nicht die kleinen Kreuzer oder die 
Späherkreuzer entbehren könnte Fs sei nicht mehr viel an 
ilen Torpedobootszerstörern zu verbessern, um sie zu Auf- 
klärungszwecken ganz geeignet zu machen. In Vorschlag 
gebracht wird ein Schiff folgender Figenschafteti: 

Dwi 260 ■ 

Größte Breite 20' 

Tiefgang normal 

Höhe lö,V 

lYobefahrtsdeplacemcnt . . . WO t 
Größtes Deplacement . . . . 1100 r 
Geschwindigkeit 20 kn 

i.ps nnrn» 



Kriegsmarinen. 

Kohlen vorrat normal .... 70 t 

maximal .... 270 I 

Armierung . . . . . . . 8—1" 

1 Torpedorohre 

Schußzahl 2400 

Gewichte: Schilfskörper . . . 180 l 
Maschinenanlage . . T10 t 
Ausrüstung usw. . . 1t t 
Armierung .... SS t 

Linge: Tiefe 1S.7S 

Varrou fr ( o. haben ein Motorboot gebaut von 
6o' Länge, ')• Breite und solcher Stärke in den Verbänden 
daß es an Bord geheißt werden kann. F.s trägt hinten ein 
Torpedorohr und vom ein Maschinengewehr mit Schild 
F.s besil/t drei Schrauben. Die beiden äußeren werden von 
120 i.PS.-Motoren und die mittlere von einem 00 i.PS.-Molor 
angetrieben. Die mittlere Schraube ist umsteuerbar. D.is 
Boot soll 35 1 , kn laufen. Diese große Geschwindigkeit 
ist vor allem der eigenartigen Form zu danken. Der Boden 
ist ganz flach. Bei groller Fahrt hebt sich das Boot so 
stark, daß es gleichsam über das Wasser fortgleitet. Das 
Gewicht dieses Bootes mit Propellern und Maschinen beträgt 
nur 8 t. Der Preis ist s<> niedrig, daß man statt eines 
TorpcdonoHts/'crstörers IS solcher Boote haben könnte. 
Die Gasolinetanks sind unabhängig vom Bootskörper hinten 
angebracht. 

Die Firma Yarrow liefert die Kessel ihres Patents 
jetzt auch als sogenannte Doppelender. Die Feuerbriicke 
fällt hierbei ganz fort. Auch die Kohrführung wird dadurch 
eintat her sn daß die gesamte Gewichtsersparnis jetzt etwa 
12",. gegenüber zwei einfachen Varrow kesseln beträgt. 

Brasilien. 

In der Nacht vom 22. Januar ereignete sich an 
Bord des brasilianischen Linienschiffes „Aquidaban" eine 
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[ xplosion der Pulverkammer. Das Schiff ist gesunken. Bei 

der Lxphasioti Mini umgekommen: der Maiinemüüsti r Vize- 
admiral de l "< n ullit, der sich in Begleitung einer Sttidien- 
k'ftnmi-sioii des nein ii Aisi-n ils .in Bord befand, die Studien- 
Kommission seihst, drei Admuale. lei Her der K.ipit;it) lies 
Schilfes, zwei t regaltenkapitalte, zwei deutsche l'hotogtaphetl, 
ein /eituiigsberiditcrstattcr und fast alle Offiziere des ver- 
unglückten Schiften. Die /.ihl der < ietiitctni betragt ins- 
gesamt l'io, die der Verwundeten To. 

Der iiriuid im die Lxplosion ist noch nicht crmi.te't. 
Man nimmt an, dal» elektrischer Kurzsdiluli in einer 
Munitionskammer entstanden ist. Der .. Aimidahan" hatte 
ein Deplacement von MKK) t und 1t kn ( tenii w indigkeii. 
I> war ISSi von Stapel Melanien utul lS'i/ auf dem Slcttiner 
Vulcan umgebaut. 

Chile. 

Den iran/iisi-<heii W erken l)elanna> -Relleville ist 
der Auf Ivan erteilt, die Kessel füi 'den Kreuzer „Presidente 

Errazuriz" von tKK) US. zu liefern. I> sollen 8 Kessel 
werden. ( hilf soll den Hau eitles I iiuen-eliille-, zweier ge- 
-ihiit/lei Kreuzet und von •} I orpcdoboois/ersiorern [»Sauen 

Deutschland. 

Dit Kiellegung des kleinen Kreuzers „Ersatz 
Blitz", ein Schwesterschiff vom kleinen Kreuzer ..() •. weleher 
i:i Dauzig auf der Kaiserlichen Werft im Man i-t, crtolgte 
am 1_\ Dezember auf der Kaiserliehen Wirft in Kiel. Der 
Slapellaul -'AI noch im Somntei crtolgcn. Der kleine 
Kren/er „Ersatz Wacht", welcher auf dei Vulcan -Werft 
in Stettin erbaut w ird, erhall auch gleiche Abmessungen 
w •<• die vorerwähnten. s.»i| al<er Turbinenantrieb erhalten. 

Iiuolt;,- der Erweiterung des Torpedohootshafens 
in Wilhelmshaven muH ein Teil der Kmnpriitzeiistralie 
und mit ihr die Schleuse im I ms-Jadckanal beseitigt werden. 
AN |ifs;i(/ ist eine neue Schleuse im Lms-Jadekana! zww Ik-m 
Haut und Mai icnsicl erbaut worden. [>ie Schleus is| Htm 
lang, 10 in breit und -l.iO ut tief, /u beiden Seiten der 
Schleust- ei »eitert sich der Lm*-Jadekaiial auf ä0 tu /u einein 
kleine:) Vorhafen. 

Die Deutsche Zeitimg bringt einen Artikel m dem 
ein einfacher und nach allein auch duichtulii barer Vor- 
schlag gemacht und die deutsche Flotte bei einer 
Stelgerung der Ausgaben um nur ' ; zu einer erst- 
klassigen zu machen. Der Vor -ciliar, lautet, dem Satz I 
des § 2 lies I lotlenneseVes von t>«.ll folgende lassimg 
zu -„'eben: 

.. Ausgenommen hei S< Int t -\ erl listen -o]|cti ersetzt 
\verd<-n: Linienschiffe und Kreuzer nach \~-> Jahren (stau 
bisher: Linien« Tiiiie nach 2ä Jahren. Kreuzer nach 20 Jahren ». •• 

Wir winden lediglich stau bisher (ahllich drei, in /u- 
kunft jährlich \:et grolle Schiffe aui Stapel legen müssen. 
Denn nach dem I loitenges, :/ mit Linschbi! der neuesten 

Novelle umfallt die i leite :5s I mien-cllilte und 211 grolle 
Kreuzer, zii-aiiimcn rund no groiie Schule. Das ergibt bei 
1 ä jähriger | eheii-d.iiHT den jährlichen Neitbati resp. Lrs.itz 
voll vier grollen Schiiten. 

Dali unsere Werften 'ii dieser Mehrleistung imstande 
sind, ist zweifellos. I nie I les.iviiir ; M IM ge -ibt es ment. auch 
ne bt hinsii-hvich der (itiiziere und des Masi Ii iTienpt i s^ii.ks. 
• Ii -;i nur die Verbesserung, niclit die Wi inehi iiüg ,|es S>T- 
hes-undes der Schill..- i-zielt wird. 

|);e Merl'- ! ^imp.: wurde ab. in ,;r.\ die 1 !,i ,i -a • a-. n 

ber.lheil ^ 1 1 :• : . I ..■ I i - : i I . i : 1 1 r 1 1 : . — . -, | Vis, .11,. Rosien l|s-.\ . v\c:dc!l da- 
dir. h ni< Ii' erh ■ I ; 1 1 

Na. 'i Iii- . i • • : n ] . . t „ t/Ti:: des 1 .. \\- b i s m ; i l ii 
dll:; ■ 1 -( 1 1 tl 1 1 - t i.l l .. ■. ■ r. ha |: ■. ■_<:■. Seiafle l,'.hli:. I /II ,;■ 
s' 1/ al, ti u a d.-r in.r \oi .;es» lilar.eiien K'.n •-' l'a:, Oer Leb.'lls- 
•l'i ■'- d.ej : :l ,a, :■ | . ■.: , ., r . : A „ , |,. 




scliniitliehe jahi liche .MelirbelastiiHu in Höhe der Bauk> stc:i 
für anderthalb grolle Schifte ergeben, nämlich 4S Mill. V, 
AiMieren \» ir diese Diirchschuittsziffer der W. r 
bel.istiint; /. B. zu ilein in der Vorlage veranschlagten h:.v 
für d.as Jahr BM7 im Betrage von ca. TM) .Mill. M i:i 
früherer I tat kann nicht gewählt Vierden, da erst im Jahre b» - .' 
] die I lotte amialierud ihre Sollstärke erreicht hat), so ergäbt 
I das einen | t.it V (»n ungefähr 31$ Mill. M. Beide I u> 
I standen als/* in dem Verhältnis von 7 zu S Wahrem! s.j 
' also die Mehrkosten der Llotte im jährlichen Durchsclin 
1 auf nur 1 : lies .Marineetats des Voranschlages der \.irlv 
belaufen würden, winde die (iefechtskraft der Llotte 
mählich fast verdoppeil werden. Oder anders ausgeilrüc».: 
Gegenüber einem Kostenverhlltnis von 7 zu 8 stinilf 
eine (iefechtskraft von 3 zu 5. 

...Man schrecke nicht zurück vor den "ei nigen Mc i- 
! kosten, sie müssen und können getragen »erden. \ c 
haben sich ihe Wehrausgaben noch allezeit als die in- 
Vei sichcnui" er* ii seil. Bei der offenbaren Notlajji- : 
k'eiches hinsichtlich der llotte kann und darf aber num 
die Koskntiäije aiissc-hlai»i»cbeinl sein.- 

Dieser Xorschla- der Deutscheu Zeitiin<; hat u 
I X'orzug, durchführbar zu s»mi. ohne für den Ltat bc-s-Mi. - 
• Schwierii;keileii zu ergehen. 

Die Hebung des untergegangenen Torpedoboote« 
„S u6" wird, laut einer Mitteilung dei \VKsixchen /eü'i . 
111 zwei Teilen erfolgen, /.tieist soll die Hebung des V bc 
teiles vor sieh gehen. Da/11 ist es notwendig, dieses an ••' 
j Stelle, wo der RaniiiHeven tles Kreuzers »Ihnliiif- i 
! Schiltst mitpt sthwi-r beschädigt hat, vollends zu l>>' 
Taucher sind jelzl dabei, durch S]«eiigiingen die Teil 
aiisziihihieu: andere dagegen bewerkstelligen die Line 
liiluiing dei I lebiuigsnelze (Drahtseilgiirtel unter den !ö:m 
liiiidiiiah in Kinnen, die mittels der Saugrohre gebah" 
wotalcti. lüe Hebung des \'orderteiles wird „LntercN 
allein aitstViliti ii: bei der Hebung des übrigen Schiffsknrp"- 
tritt auch »las zweite Berguiigstahrzeiig ..Oberelbe • in lät^« 

Mit der vom Reichsniarineatnt geplanten Orand' 
reparatur dei K-ideii grollen Kreuzer „Hertha" 1,1 
„Victoria Louise" soll im neuen Rechnungsjahr 11101;'.! 
bald bi'goinien weiden, ila diese Arbeiten sich an dei: 
schützten Kieiizern -elbst günstigenfalls bis zum Jahre 
hinziehen weiden. Die Schifte stammen aus einer Baii.'O 
m welcher du- I rage der Wassel rohrkessel in unserer r- 
lIcii Aiis|.itidstnarineu noch ungeklärt war: man machte 'I 
m.ds in gnilletein Malistabe an Bord dieser Kreuzer c-- 
eisten \eisnclie mit W : as-etr'>hrkesseli>, und aus die*' 
( irimde haben die Kreuzer der ..Hertha" - Klasse noch '" ; 
verschiedenen Kesselst Meine an Bord. Durch die lang-" 
hidieiistliidtiiiigeti sind die seinerzeit eingebauten alt^i ' 
WasM-rrohrkessel aufgebraucht. Bei den Orundrepani'iiä 
-ollen diese beseitigt und durch die jetzt in unserer L" ! 
allgemein eingeführten WasseiTohrkessel nach dem » 
bcsserien System Schulz ersetzt werden. Die Arbeiten wenk" 
den KaiMTliclu-u Weiften zufallen, (ileichzeitig werden 1 
den Schiiten bauliche \'crlvsseningi'ii zur Attsf fittrn ri 
koinmen, (Tagen nber den zu erhöhenden ( iefechtsmi! 
v< allein aber die in unserer .Marine jetzt so hoch C" 
st-.-gerteis \'er':vsscnmgcn aus hygienischen Rücksicht: -i 
spielen hierbei eine Rolle. Auch hatten die Schifft bi**' 
iniv a eine Aiiti'oi pedoaiiuierimg alteren .Minlells an ned 
die :d'- ic'tt.-'.lls dm. : 1 eine neue Armierung ersetzt %-ei& n 
dnrite. N.11 blcm beide Kreuzer derart umgebaut sind, g; '' : ' r ' 
in den drei s|v.k-ivi ldii. it die drei anderen Scltiflf l ' l ' r " 
Si lben Kl/.sse: „Hansa", „VTneta", „Freya" folgen 

Das , .s.|. c ,. t ■ i. i ..!••! 1 aal der (X-rt/Scheii Werft n' 
II iiivng e,-b .. nte:i Motorboote für die deutsche Flotte 
ist nach Kid wibulrti woidcn. Mit diesem IhMite »''■■ 
1 1 1 1 m : e t :-..ite;uerwa:ti.rg . : .en crs.cn N'ersticlt derVerwcr. ru 
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von Beibooten mit Motorantrieb für Torpedoboote inachen, 
da die bisher auf den Torpedobooten verwendeten Dingies 
keine Maschinen haben. Anscheinend wird der Verwendungs- 
bereich der Motorboote in der Kriegsflotte größer. 

Bei „York" haben die Schraubensteigungsprobe- 
fahrten als günstigste Steigung 6.8 m ergeben, womit in 
der Eckernförder Bucht 20,7 Seem. mit 10 044 i.PS. er- 
reicht sind. 

Das Linienschiff „Hessen" hat mit Jen 8 Wasser- 
ronrkesseln 14 235 i.PS. und 103 Umdrehungen, mit den 
f> Zylinderkesseln 4364 i.PS. und 79.8 Umdrehungen erreicht. 
Der Kohlenverbrauch bei dieser sechsstündigen forcierten 
Fahrt betnig 0,822 kg p. i.PS. 11. Stil. 

„Lfibeck" fährt in den Fahrtversuchen mit ver- 
schiedenen Schraubenkonstruktionen fort. Am 4. Jan. 
wurden mit 4 großen und 4 kleinen Propellern nachstehende 
Resultate er/ielt: 



i.PS. 

2337 
1080 
4003 



Umdrehungen 

353.3 
379,7 
415,t 



Geschwindigkeit 
kn 

14,65 
1x63 
17,U> 



England. 

Fast alle Arbeiter In Portsmouth arbeiten in 
Ueberstunden auf dem Linienschiff „Dreadnought". 

Obwohl die Kanalflotte teilweise auf derselben Werft zur 
Reparatur liegt, kann nur wenig daran gearbeitet weiden. 
I in Teil der Kanalflotte hat darum Privat werften aufsuchen 
müssen. 

In dem amtlichen Bericht über die Havarien der 
30,3 cm-Kanonen wird gesagt, dali der Grund für die- 
selben in der an der Mündung eintretenden Verengerung 
des inneren sogenannten A-Rohres zu finden ist. Au der 
Mündung waren schon bei gewöhnlichem Scheibenschießen 
große Stücke des A-Rohres abgesplittert. Der Bericht hält 
es für wahrscheinlich, daß dies Absplittern auf allen Ge- 
schützen der Marke VIII, hei der diese Havarien beobachtet 
sind, im Ernstgefecht vorgekommen sein würde. Bei der 
jetzt neu eingeführten Marke IX und bei den reparierten 
Geschützen der Marke VIII wird es aber für nicht mehr 
möglich gehalten. 

Das LinienschiH „Dreadnought" läuft am 10. Febr. 
v.m Stapel und soll im Februar 1907 fertig sein und der 
atlantischen Flö te zugeteilt werden. Diese wird dann aus 
7 Schiffen der „King Edward Vll."-K1asse und der „Dread- 
iiought« bestehen. Dieses aus 8 Schiffen bestehende Ge- 
schwader kann dann in einer Minute wenigstens 38 12* 
Geschosse und 28-9.2" Geschosse verfeuern. Die ganze 
moderne deutsche Flotte, bestehend aus 16 Linienschiffen 
kann nur 24 II* und 40 9,4" Geschosse in gleicher Zeit 
verfeuern. Das gibt zu denken. 

Als in Sheerness jüngst ein Schiff außer Dienst ge- 
stellt war, fand man nachher in einem abgeschlossenen Teil 
.ler Munitionskammer noch eine große Zahl geladener 
(iranaten, deren Abgabe vergessen war. 

Oer aus ISOS stammende Torpedobootszerstörer 
„Skate" ist ausrangiert. Derselbe soll aber noch zu Be- 
schicßimgsversiichcn verwendet werden und erhalt dazu 
Panzerung. Fin Beweis, daß England sich noch nicht 
über die Frage der Panzerung von Torpedobootszerstörern, 
die bislang nur in Frankreich ausgeführt wird, klar ge- 
worden ist. 

Beifolgend bringen wir die Probefahrtsresultate aller 
im Vorjahr erprobten Schiffe nach Engineering vom 20. De- 
zember. Die entsprechenden Tabellen früherer Jahre ent- 
hielten amtliches Material, so daß auch dieses die 
Richtigkeit der Zahlen angenommen werden kann. 
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Namen 



Scntinel . 
Skirmishcr 
Pathfinder 
Patrol . . 
lorward . 
lorcsight . 
Adventurc 
Attcntive . 



l 



Kessel typ 



2040 Normand 

2'MO Normand 

3000 laird 

3000 Uird 

204t lliornvcrott 

204b Thornvrroft 

2040 Yarrnw 

2040 Yarrow 



- 

s 

- 



- 

I 



44 053 715 

44 055 715 

43 800 657 

43800 650 

42 0OO 752 

42 060 752 

42 784 

42 686 7S4 



06 Stunden Versuch 



erste 4S Stunden 



1043 10.73 2,25 

004 10.01 2,55 

1(137 10.83 2.41 

1173 10.70 2,10 

833 10.55 2,67 

808 10,53 2,50 

1030 10,30 2,42 

1105 1 0.32 2,34 



zweite 48 Stunden 



i IS 



1012 
005 
1003 
1170 
845 
812 

1040 



Ue-rh», 

kr 



10,031 

10.0 

10,92 

10,07 

10.32 

10,57 

10,24 

10.30 



ct. ^ 

Ii- 
th 

2,27 

2,40 

2.35 

2,17 

2,65 

2,5 

2,43 

2,34 



8 Stunden 
Volldampf 



1 

— 

kn 



I 

-: 

X 



17 488 25.07 - 
17 013 25.10 



17 176 
16 460 
1 5 018 
14277 
15 850 
16212 



2534 
25.06 
25.15 
25.12 
25,42 
25.8S 



4 St. Volldampf 4 St. Kohlenverbraiichsfahrr 



Namen Depl. Kesseltyp 



Hoyue . . 550 Modified Yarrnw 

Moy ... 550 Ijird 

Ou-e . . . 550 laird 

(lala . . . 500 Yarrow 

Garrv . . . 500 Yarrow 

Swale ... 550 Reed 

I Ire 550 Reed 

Wear ... 550 Real 

Colne ... 550 I hornvcrofi-Schultz 

Donn . . , 550 Yarrnw 

Kail . . . 550 Yarrow 

Ness . . . 535 Whitc-Lnrsier 

Nitli . . . 535 Wliitc-Lnrslcr 

( liclmcr . . >50 Thnrnvcrof »-Schultz 

Ruther . . . 550 Reed 

l.ilfcy . . . 550 Liird 

Die Einführung der Kappen aus weichem Eisen 
/um Schutz der Spitzen der Panzergranaten ist jetzt end- 
lich auch In England zur Einführung gelangt, nachdem 
die verschiedensten Versuche die unbedingte Ueberlegen- 
heit dargetan haben, hier seien einige Versuchsergehnisse 
angegeben : 

Line 10 " f iranato wurde mit 1877' (ieschwindigkeit auf 
eine 12" gehärtete Panzerplatte System Krupp abgefeuert, 
welche auf einer Hinterlage von 12" dickem Eichenholz be- 
festigt war. Das Geschoß durchschlug die Platte und wurde 
in drei Stücken 26O0' hinter der Platte aufgefunden 

Dagegen w urden vier unbekappte 0,2" Geschosse gegen 
eine 0" dicke gehärtete Krupp-Stahlplatte mit 1814" bis 
1085' Geschwindigkeit abgeschossen. Alle vier Geschosse 
/ei schellten und machten nur bis 3,1" tiefe Lindrücke. 

Mr. R. A. Ileadfield hat einen neuen Stahl für die 
Oeschützschilde hergestellt, der „Era"-Stah1 genannt 
wird. Iis ist eine Art Spezialstahl. Iki eitler llcschuflpmhc 
eines 6" Schildes wurden zunächst ein 4,7-' und ein 6" 
1 yddit-Gescholl verfeuert, ohne merkliche Eindrücke zu 
hinlerl.issen. Schließlich wurde eine 6" Panzergranate mit 
2030' Geschwindigkeit verwendet. Diese «int; halb durch. 
Die Platte blieb aber ohne Risse. 

Der erste der Küsten - Torpedobootszerstörer, 
„Crlcket", ist bei White i'v Co. von Stapel gelaufen. 

Die Turbine ist auch von White erbaut und ist vom Parsons- 
lv[>. Der Dampf wird durch zwei Kessel vom White- 
Lorster-'IVp geliefert. Jeder Kessel soll 2000 i.PS. liefern 
und wird nur mit Heizöl gefeuert. Das Deplacement be- 
tragt 230 t, die Geschwindigkeit 20 kn wahrend S Stunden. 

Der Kreuzer „Iphigenie" wird zum Minenschiff 
umgebaut. D.is Heck erhalt grolie Kiappen, um Streu- 
in nu n Kn ill auswerfen zu können. 



1 leizfläche 


fläche 


i. PS. 


Gesell w. 


i.PS. 


Geschw. 


kohlo 
,v i I- 


•i- 


>r 




kn 




kn 


... S| 


14 852 


276 


7457 


25,72 


7106 


25,40 


2.31 


14 880 


233 


7388 


25,60 


7173 


25,26 


2/> 


14 880 


233 


7344 


25,56 


7304 


25,33 


2.65 


16 000 


260 


7515 


25,00 


7502 


25.49 


l.oi 


16 000 


260 


7850 


26,51 


7665 


25,52 


1.02 


15 520 


310 


7466 


25,50 


7308 


25,3$ 


2.2r. 


15 520 


310 


730«* 


25,65 


7222 


25,30 


2.4; 


15 520 


310 


7204 


25.62 


7268 


25,33 


2.V 


16 160 


268 


7884 


25,57 


7784 


25,30 


2.2' 


14 852 


2/0 


7358 


25.80 


7252 


25,33 


2.H 1 


14 852 


276 


7230 


25,74 


7310 


25,39 


l." ! 


1 5 640 


251 


7103 


25,62 


71 12 


25,27 


1 /'"> 


15 640 


251 


7177 


25.60 


7264 


25,42 


\:<i 


16 160 


268 


8034 


25,70 


8004 


25.43 


2.5" 


15 520 


310 


7213 


25,51 


7152 


25.41 


2,47 


14 8811 


233 


7384 


25.51 


, 7301 


25,30 


2.6s 



Nachdem die Staatswerften jetzt eine gute elaktri* 
sehe Beleuchtung erhalten haben — nur in Shcerness k 
sie wegen Havarien der Dampfmaschine noch nicht brauch- 
bar — , ist auf allen Werften neunstündige Arbaltszeit 

eingeführt. 

Frankreich. 

Das Linienschiff „Rlpubllque" geht seiner Eerlig- 
slellung entgegen. Die Türme der 30,5 cm SK sind Kreis 
eingesetzt. Es fehlen nur noch die Geschütze. 

Die Arbeiten am Panzerkreuzer „Dupuls de Löme" 
sollen beschleunigt werden. I e Yacht klagt sehr über du 
Langsamkeit des Fortschrittes der Neu- und Um- 
bauten auf den Staatswesen und fordert auf, zur F-rzieltins 
eines schnellereu F3autempos die Privalwerften mehr zu den 
Neubauten heranzuziehen, wie dies z. B. in England um: 
den Vereinigten Staaten ausgiebigst geschieht. 

Le Yacht kritisiert den Bericht über das 
Marinebudget und bemerkt dazu : 

Oesch windigkeit: Ursprünglich war für die Schlacht- 
schiffe nur eine Geschwindigkeit von 18 kn vorgesehen 
Auf die hiergegen gerichtete gewaltige Agitation hin habe- 
man sich jetzt auf 10 kn geeinigt. Dies sei aber noch zu 
wenig. Man brauche 20 kn oder doch wenigstens 10' 
wie die neuesten deutschen Linienschiffe der »S"-Klassc 
haben sollen. 

Sporn: Derselbe ist unnütz. Auf dem englischen 
Linienschiff „Dreadnought" und den neuen japanischen 
Schiffen fehlt er gleichfalls. Der Gebrauch desselben ist bi- 
ztmi letzten Augenblick für den Rammenden mit der Gefahr 
verknüpft, seihst gerammt zu werden, wenigstens solange das 
feindliche Schiff noch bewegungsfahig ist. 

Aufbauten: Sie müssen verringert werden. Die Liuf- 
brücken auf Kreuzern uml Linienschiffen müssen fortfallen, 
ebeiisu w ie die Gclechtsmarsen. 
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Komraandoturm: Die jetzige Anlage ist gefährlich 
für das Personal und die Apparate. Andere Dispositionen 
situ! auszudenken. 

Maschinen: Falls Kolbenmaschineu beibehalten werden 
sollen, so m ü Uten die 3 Schrauben abgeschafft werden. 
Nur Deutschland habe noch 3 Schrauben. Andere Nationen 
hätten das Dreischraubensystem versucht, doch sei man 
wieder wegen der vielen Nachteile davon abgegangen. 

Kessel: Im Vorjahr habe Cuvinot als Budget-Bericht- 
erstalter die klcinrohrigen Kessel gelobt. Jetzt lobe Bos die 
weitrohrigen. Beide Berichterstatter halten im Tadel wie im 
Lobe recht. Man könne also jeden Typ nehmen. Durch 
die Behandlung des Kessels im Gebrauch würden die guten 
oder schlechten Eigenschaften der Kessel entwickelt. 

Munitionsvorrite: 60 Schub" für die 30,5 cm und 
530 für die 24 cm scheinen zu wenig zu sein. Nach Ersatz 
der Uebungsmunitioii durch Ocfechtsladting im Kriegsfall, 
ferner durch Hinzurechnung der in den Plätzen für Bereit- 
schaftsmunition unterzubringenden Ladungen kann auf 
Unterbringung von 81 — 30,5 cm und 106 24 cm Schüsse 
pro Geschütz gerechnet werden, was für genügend ge- 
halten wird. 

An Bord des Torpedoboots „»70" fand man am 
27. Dez. v. J. morgens zwei Unteroffiziere In Ihrem 

Bett erstickt vor. Der Schlafraum war durch Kohlen- 
teuer erwärmt bei luftdichtem Verschluß, was zur Bildung 
von Kohlenoxyd geführt hatte. Die Dampfheizung war 
nicht in Gebrauch, weil man keinen Kessel in Gang hatte. 
Im Bau sind zurzeit: 

1. In Havre-Rouen: Bei Normand wird der Torpedo- 
bootszerstörer ..Claymore« beendet und soll im Juli ganz 
fertig sein. Ferner acht Torpedoboote „M 47" bis „M 54" 
sind dort 1905 begonnen, „M 50" bis „M 65" sollen 1006 
dort angefangen werden. 

Die Torpedoboote „295" und „296" sollen im Juni 1906 
fertig sein, die No. „318", „319", „321" und „329" sollen 
finde 1906, anfangs 1907 fertig werden. Die Forges et 
Chantiers du Hav re haben die Torpedoboote ,,306" bis „308" 
beendet und werden im ljufe des Jahres „341" bis „346" 
abliefern. Die Chantiers de Konen haben gerade die 
N'o. „312" bis „314" abgeliefert und werden von Juni ab 
die Boote „359" bis „367" beenden. 

2. Cherbourg: Der Panzerkreuzer „Jules Ferry" ist im 
lYobefahrtsverhältnis. Das Linienschiff „Nepiune" wechselt 
die Kessel. Die Unterseeboote „tineraude", „Opale", „Rubis" 
von 300 t stillen im Mai bis Juli 1906 fertiggestellt werden 
Der Fertigstellungstermin für „Guepes" No. 1 und 2 von 
45 t ist noch nicht bestimmt. Zwei Tauchboote „Q 50" 
und „Q60" von 398 t sollen anfangs 1908 beendet werden. 
Zehn Unterseeboote, die diesen ähnlich sind, „Q 51" bis 
,.Q 58" und „Q 62" und „Q 63" sollen 1908 bis 1909 ge- 
liefert werden. Fünf weitere Unterseeb(M)tc, „O 70" bis 
,,Q 74" sollen erst im kommenden Jahr begonnen und 100*) 
bis 1910 beendet werden. 

3. Brest: In diesem Jahr soll „Rcpublicjue" beendet 
werden. „Dcmocratie" soll im Juli 1907 in Dienst kommen. 
„Edgard Ouinct- ist 1905 begonnen und soll 1009 fertig 
werden. Das Linienschiff ,,A 15" soll 1<HK) begonnen und 
1910 beendet werden. 

„Dupuy de Lome" wechselt zurzeit die Kessel. 

4. Lorient: .Jules Michelet", 1905 von Stapel gelaufen, 
soll 1907 abgeliefert werden. »Waldeck Rousseau" soll 1909 
fertiggestellt werden. .Victor Hugo" soll 1900 fertiggestellt 
werden. 

5. Saint Nazaires-Nantes: Die Chantiers de la Loire 
haben den 1905 von Stapel gelaufenen „Libertc" in Arbeit, 
der 1907 im Dezember fertig sein soll. Die Chantiers 
de Pcnhoet haben den „Ernest Renan» auf Stapel und sollen 
ihn bis Ende 1906 fertigstellen. Die Chantiers de Ia l.orci 



haben die Torpedoboote I. Kl. ..303- bis .305" im Probe- 
fahrtsverhältnis, die Boote „347» bis -352- von März ab ab- 
zuliefern. Auf den Chantiers Dubigcon sind No. .,338" bis 
.340" im Probefahrtsverhältnis, „322» bis .324" sind vom 
April ab abzuliefern. Auf den Chantiers Labrosse und 
Pouche sind „338.. bis „340" vom Mai ab abzuliefern. 

6. Rochefort: Die Toqwdobootszerstörer „Stylet" und 
„Tromblon" beginnen die l*robcfahrten. Die ähnlichen 
Boote „Hemer", „übusier", „Monier", „Carquois", 
„Trident", „Fleuret", „Coutelas", „Glaive", „Poignard" sind 
im Bau, „M 55" und ,,M 56" stillen begonnen werden. Die 
Unterseeboote „Q 64" und „Q 06" sollen 1908 abgeliefert, 
„Q 75" bis „Q 79" sollen 1906 begonnen weiden. 

7. Bordeaux: Panzerkreuzer „Verite" im Bau und 1908 
abzuliefern. Im l*robefahrtsverhällnis sind die Torpedoboote 
„297" bis „299", im Bau „325" bis „331". Die Societe 
Dyle et Bacalan hat in der Fertigstellung die Boote ..300" 
bis „30:". Die Boote „332" bis „337" sollen 1900 auch 
noch abgeliefert werden. 

8. Toulon. La Seyne. Die Linienschiffe ,.1'atrie" und 
„Justice" sind auf den Chauliers de la Seyne im Man. Die 
Probefahrten sollen 19117 sein, Eins der neuen Linienschiffe 
„A 16" oder „A 17" wird auch wohl dorthin vergeben 
werden. In Toulon sind die fünf Torpedobootszerstörer 
„Cognee", „Hache", „Massue", „M 57" und „M 58" im Bau 
und 1907 bis UXI8 abzuliefern. Die Torpedoboote „308" 
und „309" sollen 1906 abgeliefert werden. Drei Tauchboote, 
„Saphir", „Topaze" und „Turquisc", sollen 1900 bis 1907 
beendet werden. Zwei Tauchboote, „Circe" und „Calypso", 
sind 1O07 fertigzustellen, zwei andere. ,.Q (»7" und „Q 09" 
Ende 1908. 1906 werden <lort die neuen „Q 80" bis „O 89" 
begonnen und 1<K)8-19I0 beendet werden. „Omega", „Y" 
und „C.igogne" sind in der Bauvollendung. Der Aviso 
„Chamois" wird ilort nächstes Jahr umgebaut werden. 

9, Chantiers Schneider: Die Torpedoboote „300" bis 
.,311". „355" bis „358" sollen BW& abgeliefert werden. 

Die beiden Panzerkreuzer „Edgard Quinet" und 
„Waldeck Rousseau" sollten ursprünglich 4 19,4 cm 
und 16 -16,4 cm SK erhalten Jetzt ist veefügt, dall statt 
der 16 16,4 cm SK 10 -19,4 cm SK eingebaut werden, 
so dall der Gesamtbestand an gröllercr Artillerie jetzt 
14—10,4 cm SK beträgt. Die 19,4 cm SK haben auf 2000 m 
noch eine Durchschlagskraft von 340 mm und auf 6000 m 
noch von 173 mm. 

Bei einem Angriffsnianöver stieß ein Unterseeboot 
infolge einer falschen Distanzberechnung so heftig gegen 
den Klei des Panzerschiffes „Suffren", dall der Vorder- 
teil teilwe ise zertrümmert wurde, doch gelang es dem Unter- 
seeboot, dank seiner wasserdichten Abteilungen, an die 

< Oberfläche zu gelangen. „Suffren- sowohl wie das Unter- 
seeboot sind siark beschädigt. Es ist fast ein Wunder zu 

| nennen, da» das Unterseeboot wieder hochgekommen ist, 
und beweist, dall dieser Schiffstyp doch sicherer ist. als 
nach den Vorkommnissen in den letzten Jahren allgemein 
angenommen wurde. 

Italien. 

Es ist wohl auf An lall von Vickcrs ein neues Unter, 
nehmen gegründet, die Vickers-Ternl Societa Italiana 

■ d'Arllgllera e Armamentl, welche in Spezia eine Ge- 
schützfabrik anlegen wird Das Aktienkapital beträgt 

, 10 Mill. I res lleteiligt sind Albert Vickcrs, Guiseppe 
Orlando. Chevalier Prina ( ferni- Werke) und Altilio Odero, 
also alle italienischen Kriegsschiffswerften und die Panzer- 
plattenfabrik von Teno*. 

Japan. 

Das in Vokosuka im Bau befindliche Schlachtschiff 
soll ein Deplacement von 19 250 t haben. Nach dem 
Stapellauf dieses Schilfes soll ein Schwesterschiff auf der- 
selben Helling in Bau gelegt «erden. 
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Rußland. 

I in Ausschuß war beauftragt, einen Bericht Ober 

Unterseeboote und ihre Verwendbarkeit ansziiarbeileii. 
Nach diesem Bericht ist der beste Unterseebootstyp das 
Holland-Boot. Das Lake-Boot ist fiir Privat und Tauch- 
/wecke das geeignetste. L>' e Vorzüge des Holland-Bootes 
sollen in der größeren Geschwindigkeit und der Kurze der 
Zeit zum Untertauchen bestehen. Die Zeit, die nötig war. 
das Boot auf 20* untertauchen zu lassen, betrug 11& Min- 
Als der Befehl gegeben wurde, befand sich die ganze Be- 
satzung auf Deck. Eis ist zu erwarten, dal! diese Zeit sich 
auf Min. wird verkürzen lassen. Das kleinste Boot habe 
genug Luft an Bord, um der Besatzung 6 Stunden gute 
Atmungsluft zu liefern. Die Gefahr, daß die Luft durch 
die Dämpfe der Schwefelsäure und die Gasolindämpfc ver- 
giftet wird, ist freilich sehr groß. Auf den englischen Booten 
ist die Gefahr der schwefelsauren Dämpfe freilich durch 
vollständig dichten Abschluß der Akkumulatoren fast aus- 
geschlossen. Das ein/ig sichere Mittel, den Auftrieb wieder 
herzustellen, wenn das Boot durch Versagen irgend eines 
Apparates auf Grund gegangen sein sollte, sieht der Bericht 
darin, Panks einzurichten, die zuverlässig im geeigneten 
Moment ausgeblasen werden können. Zu anderen Hilfs- 
mitteln, wie z. B. den lösbaren Gewichten, hat der Verfasser 
kein Vertrauen. 

Nach dem Bericht haben die Boote beim Angriff große 
Aussicht auf Erfolg. 

Die Möglichkeiten, ein UntersccbcMit /» fangen oder 
zu zerstören, sollen nur gering sein. 

Vereinigte Staaten. 

Scientific American bringt eine genaue Abbildung und 
Beschreibung der neuen amerikanischen Turbinen* 
torpedos. In anderen Marinen bildet «ler Torpedo meist 
das Geheimste vom Geheimen, dort aber werden Photographien 
ganz anstandslos veröffentlicht. Der neue 21 " Torpedo hat 
einen Aktionsradius von 3500 Yards bei 26 kn Geschwindig- 
keit und von 1200 Yards bei 30 kn Geschwindigkeit. Der 
neue 18" Torpedo, welcher in den bisher gebräuchlichen 
Rohreu verwendet werden kann, hat 2000 Yards Aktions- 
radius bei 31 kn Geschwindigkeit. 1U0 davon sind bereits 
bestellt. Von dem 21" Torpedo sind 300 bestellt. Der neue 
21" Torpedo besteht im wesentlichen aus drei Teilen, dem 
Gefechtskopf, dem Luftkessel und dem Schwan/ende, welches 
Maschine und Propeller, den Tiefenregler und das Gyroskop 
enthält. 



Der Gefechtskopf ist aus zwei gelöteten Bronzelulr ; 
angefertigt und enthält 132 lb Schießbaumwolle mit l'< 
Wassergehalt, ferner die Detonationsladung. Vorn am k>r- 
ist ein kleiner Propeller mit vier Mügeln, welcher nur &>. 
Zweck hat, die Gefechtspistole beim Liniritt des i.irpnJ- 
in das Wasser freizulegen. 

Der Luftkessel ist aus geschmiedetem Stahl berget ; 
und enthält Luft von einem Druck von 222=) lb per . 
Das Schwanzende enthält die Curtis-Compound-Turbine i- 
II 1 ;' und 12" Raddurchmesser. Sie macht ininu'lk; 

10 00I) Umdrehungen, welche für die Propeller durch I ch»; 
setzung auf 'XX) reduziert werden. Die i.PS betragen hur- 
bei Kit), die Geschwindigkeit 40 kn. Die Steuerung i*! 
selbe wie hei dem Whitchead- Torpedo. 

Die Schaufeln der Turbine bestehen mit den Tiirbn. 
rädern aus einem Stück. 

Die Luft wird natürlich auch während des Uufc- 
Torpedos durch eine Spiritiisflamme erwärmt. Die K-s-ti; 
eines solchen 18" Tor|x\los betragen 20 00(1 M, die de- 21 
entsprechend mehr. 

Bei der Abnahme darf der Torpedo auf 1200 V.v 
Entfernung mit 30 kn Geschwindigkeit nur IV seitliche u"' 
30" Abweichung der Höhe nach haben. Diese Bedimiui. 
darf bei drei Schlissen von fünfen nicht übcrscltrn 
werden. 

Da- am 28. Dez. l'JOi abgefahrene Schwimmdock 
„Dewey" kommt täglich etwa UH) Seein. vorwärt-, f.- 
*ird in Cavile erst zum I . Juni erwartet. Ls hat insges ~ 

11 600 Seein. zurückzulegen. Die Gebühren für die Duk 
fahrt durch den Suezkanal betragen 80000 M. 

In den Vereinigten Staaten wird jetzt lebhaft gegw 
die Ueberlastung der Schiffe mit Hllfsmaschinn 
agitiert. Wir haben an dieser Stelle mehrfach darauf hi: 
gewiesen. Auch in England finden sich viele Stimmen >■■ 
behaupten, daß Bootsheißniaschinen z. B. überflüssig -r 
da man die Boote wohl unter allen Umständen mit H»ri 
heißen könne. Im Gefecht, wo freilich alle Hände gebrar 
würden, sei das Heißen von Booten nicht erforderlich. 

Bei den Planen der neuen 16000 t-Schlacht- 
schiffe wird der größte Wert darauf gelegt, daß die »i« 
taten Teile und die Munitionskammern mögliche <■■' 
dem F.influß von Torpedo- oder Mlnenexplosioiw« 
geschützt werden. Ls soll dies dadurch erreicht »-erAi 
daß man alles möglichst nach mittschiffs verlegt 11m! ■ 
gefährdeten Räume reichlich mit leeren Zellen umgibt 



Patent-Bericht. 



Kl. tea No. 100037. Unterseeboot mit außen- 
bords angeordneten Behältern zur Aufnahme von 
flüssigen Brennstoffen. Raymond d'Equevilley in Kiel. 

Bei den bis jetzt bekannten Unterseeboteti, bei welchen 
der initzuführende flüssige Brennstoff in außenbords an- 
geordneten Behältern untergebracht wird, 
mußten die Wände dieser Behälter stet* 
so stark genommen werden, daß sie bei 
untergetauchtem B001, und zwar bei 
jeder vorkommenden Tauchtiefe, den 
hydrostatische» Druck des Außenwasser- 
aushalten konnten, weil nach begonnener 
Entleerung eine völlige Entlastung der 
W andungen von innen eintrat, sc» daß 
also nur der sehr starke Außendruck 
Iv-teheii hln-:\ Diesen l'ebeJstand zu beseitigen, ist der Zweck 
'Irr vorliegenden Erfindung, indem die Brennstoff bellälter, eben- 
s " da>.u:, :i sein 'ii Ix-; iitnenb.ird'- liegeiideti Behältern ge- 




schelien ist, so mit dein Außenwasser in Verbindung tfc* ' 
werden, daß dieses in sie eintreten kann, sobald Brennstoff ii.k' 
den Eeuerungen abgeführt wird. Infolge dieser MallruH: 
bleiben die Behälter stets vollständig mit Flüssigkeit gefi- 
und auf die Innenseite der Wandungen kommt daher ht 
jeder Tauchung derselbe hydrostatische Druck wie auf ••>'■ 
Außenseiten. Wegen der sö herbeigeführten gänzlichen f.r.v 
lastung der Behälterwände können sie natürlich sehr «esi 
lieh viel dünner ausgeführt werden als bisher, ohne !- 
jemals eine Gefahr des Landrückens infolge ües Was*' 
druckes entsteht. 1 in Ausfühntngsbcispiel der Erfindr. 
zeigt vorstehende Abbildung, bei der die Brennstoff behä !- 
A A .111 der Oberseite des Bootsrumpfes angebracht 
Die beiden Behälter stehen oben durch einen Dom V 
Verbindung, innerhalb dessen eine nicht ganz bis zur D^' 
reichende Scheidewand a- vorgesehen ist. In die Decke Jc- 
I Domes A 1 ist zum Einführen des Brennmaterials ein Iii 
1 -lutzcnU eingesetzt, welcher so gegabelt ist, daß der flu--- 
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Brennstoff zu beiden Seilen der Scheidewand a einfließen 
kann Uni den Eintritt des Seewassers in die Bellälter zu 
ermöglichen, sind an ihren unteren Ecken Rohre 00 ein- 
gesetzt, die durch Hähne H H verschlossen werden können — 
Als Brennmaterial eignet sich für den vorliegenden Zweck 
natürlich nur solches Üel, welches leichter ist als Seewasser 
und welches sich mit diesem nicht etwa mischt oder sich in 
seinen Eigenschaften ändert. 

Kl. 13d. No. 167 274. Lebcrhitzer für Heiz- 
röhrenkessel, bei denen die Heizröhren auf einen 
Teil ihrer Länge mit Mantelröhren umgeben sind. 
Wilhelm Schmidt in Wilhelmshöhe bei Ossel. 

Bei den bisher bekannt gewordenen Konstruktionen 
von lA-berhitzern der vorgenannten Art besteht der Uebd- 

staud. daB die 

zugleich die 
Anker bilden- 
den Rohren 
wegen der 
hohen Tempe- 
raturen, denen 
ausgesetzt 




Anker leiden. Dieser Uebelsland soll bei dein neuen 
L 'cberhitzer dadurch beseitigt werden, da» die Mantel- 
röhren c bis zur Rauchkammer* and geführt und mit dieser 
derart verbunden bezw. verwalzt werden, da» sie mit zur 
Verankerung des Kessels dienen. In den Mantelrohren c 
können noch besondere Einsatzrohre i so angeordnet sein, 
da» der Dampf von der Dampfkaiiimer b zuerst /wischen 
den Einsatzrolireii und den Mantelröhren bis zum Ende ent- 
lang strömt und dann zwischen den Einsatzrohren und den 
E'euerrnhren wieder zurückströmt. 

Kl. b5a. No. 166619. Sperrvorrichtung für den 
beweglichen Arm eines Lasthakens bei Seilbahnen, 
insbesondere für den Transport von tiegenständen 
von einem Schiff zum andern auf See. ticorg Leite 
in Berlin. 

Der neue Haken, welcher vornehmlich zum Anhangen 
von Kohlensäcken an ein TranspOltSeil zwischen zwei Schilfen 

zum Ueberaehmen von Kohlen 
auf See Verwendung linden soll, 
hat einen umklapphareu Haken- 
arm g zum Anhängen der Ijist 
an das Transportseil und einen 
zweiten, festen Arm C, welcher 
zum Anhängen an eine Hebevor- 
richtung dient, die die Lasten zu 
dem Trensportseil hinaufbefördert. 
Der umklapphare Hakenann g ist 
so eingerichtet, dal! er während 
des Transporte-, in der Grcif- 
stellung durch einen verschieb- 
baren Bolzen i k arretiert ist, beim 
Anstoßen dieses Bolzens an einen 
Anschlag am Ziel aber freigegeben wird, so da» er 
umklappen kann und die Last vom Trens|K>rtseil ab- 




fallen lä»t. Der Arm g ist zu diesem Zweck in einem 
gegabelten Teil (d e) am oberen linde des Ilakenschaftes 
um einen Bolzen f drehbar gelagert und mit einem recht- 
eckigen Ausschnitt h versehen, in welchen sich bei der 
Greifstcllnng während des Transportes der Bolzen i k mit 
seinem vierkantig ausgebildeten Teil i so einlegt, da» ein 
Drehen des Armes g unmöglich ist In dieser Stellung wird 
der Bolzen i k durch eine Schraubenfeder n gehalten 
Kommt der Haken aber mit der List am Ziel an, so stölit 
hier der Bolzen mit seinem Kopf m an einen Anschlag an 
und wird infolgedessen unter Ziisaminendrückung der ledern 
so durch den gegabelten (eil d c des Hakcnschaftes hin- 
durchgeschoben, da» sein vierkantig ausgebildeter Teil i aus 
dem Ausschnitt Ii heraustritt und da» dafür diesem Aus- 
schnitt der dünnere und abgerundete Teil k gegenüberliegt. 
Der Teil i ist nun so gestaltet, da» er ein Drehen des 
Armes g nicht mehr hindert. Dieser klappt daher unter 
dem Gewicht der List selbsttätig um und lä»t diese her- 
unterfallen. 

Kl. Hd. No. 167009. Dampfcntwisserungs- 
und Sicherheitsvorrichtung für Dampfkessel. Eranz 
Krämer in Cöln-Ehrcnfeld und Elitz Mewis in Cftilt- 
Undenthal. 

Diese Vorrichtung besteht aus zwei ineinander liegen- 
* den, mit kegelförmig gebogenen Flan- 
schen d und e versehenen Röhren b 
und a, von welchen a in der oberen 
Decke eines Behälters c mündet, während 
b bis auf den Boden des Behälters c 
herniilergeführt ist. Die Flansche d und e 
liegen bei normalem Betriebe so über- 
einander, da» zwischen ihnen ein Spalt 
bleibt, welcher den Kesseldampf in das 
Innere hindnrehtreten lä»t. etwa mit- 
~t_Ll gerissenes Wasser aber zum Ausscheiden 
bringt. Der zwischen die Flansche il 
und e tretende Dampf strömt in dem Zwischenraum zwischen 
den Röhren a und b nach unten in den Behälter c und ge- 
langt von hier durch ein Rohr i zur Dampfmaschine. Der 
Hansell d ist mm mit einer v ^ 

Hülse g verschiebbar auf 
dem Rohr .i angebracht und 
stützt sich mit dieser bei 
normale in Betriebe auf Vor- 

Sprünge f. An der Hülse g 
greift ein Gestänge Ii an, 
welches an seinein imteren 
Ende mit dem einen Arm 
eines bei k schwingbar gela- 
gerten zweiarmigen l lebeh I 
verbunden ist, dessen anderer Ann durch eine Stange in mit 
einem vom Kesselwasser getragenen Schwimmer n in Ver- 
bindung steht. Sobald der Schwimmer bei abnehmendem 
Wasserstand über eine bestimmte Stellung heruntersinkt. hebt 
er duicli Veinutlelutig des zweiarmigen Hebels I und des 
Gcsläiigcs Ii den Mansch d immer mehr an, bis er schlieft- 
lieh gegen den Flansch e stollt und die weitere Ausströmung 
lies Dampfes nach der Maschine abschneidet, so da» diese 
also stillsteht, sobald der Wasserstand das niedrigst zu- 
lässige Mal) erreicht. 

Kl. 65a. No. 166335. Ponton zum Heben von 
Schiffen aus dem Wasser zwecks Entladens der- 
selben in längsseits anzulegende Leichter. Albert 
Charles Atigostns Holzapfel in London. 

Der neue Ponton ist dazu bestimmt, in bekannter 
Weise heladeuc Schilfe so aus dem Wasser zu heben, da» 
die Ladung selbsttätig durch an den Seiten unten ange- 
i brachte Oeflnungen ke in Leichterfahrzeuge heruntergleiten 
kann. Die bis jetzt hierzu vorgeschlagenen, nach Art von 
Schwimmdocks arbeitenden Pontons leiden an dem Uebelsland. 
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dal! die jT^ichteiiahrzeuge nicht gut langsseits an das 
aus dorn Wasser herausgehobene Schiff herankommen 
können. Um diesem t'ebclstande alviilielfen. erhalt der 
vorliegende neue Ponton eine im Grundriß J-formige Ge- 
stalt und an den 
Ecken aufge- 
setzte, Hilm- 
artige Seiten- 

kästen e'. welche 

den /weck 

liaben. dem Ponton "in versenktem Zustande die erforder- 
liche Stabilität zu verleihen. Der mittlere Teil des Pontons 
stellt sich als ein langer. Steg b dar, welcher etwa die 
Breite der zu entladenden Schiffe hat. An dem Steg h 
können somit die Leichterfahr/euge an beiden Seiten überall 
gut anlegen und bequem die Ladung durch die OeJ'fnnngen k e 
des gehobenen Schiffes übernehmen. 

Kl. 40c. No. It)4 340. Verfahren zur Herstellung 
von U-förmigen Schanfeltascheii bei Danipi- und 
Gasturbinen. Maschinenfabrik Grevenbroich in Grcvcn- 
broich. 

Wahrend bisher die Herstellung der bekannten U-formigen 
Schaufeltisclieii mitteis eines Doppelfrascrs oder durch einen 
einfachen Scheiben fräser geschah, für 
die in 'den Schaufelkranz für jede 
Tasche ein Loch ziir^Aufnahme des 
f räseischaltes gebohrt wurde, wird 
hei dem neuen Verfahren zunächst 
die Oeffnung für die Lräserspindel c 
nicht vor dem Linträscn der eigentlichen Tasche hergestellt, 
sondern erst nachdem die Metall/ungen d zwischen je zwei be- 




nachbarlen Taschen gebildet sind. Mittels eines Stirnfräsers i 
werden treppenföriuig übereinander liegende Schaufel taschen b 
in den Umfang des Lmf- (»der Leitrades so weit eingefräst, 
bis die Eräserspindcl anstößt und ein weiteres Fräsen m;- 
mögliilt macht. Die überstehenden dünnen Mctallzungen J 
werden alsdann mit einer Stanze von beliebiger Stein nelfonv. 
ausgestanzt, so daß für die Fräserspindel I'latz. geschaffen 
wird und das weitere Linfräsen der Schaufeltaschen statt- 
fimlen kann. 

Kl, GM. No, I073i7. Schraubenpropeller, Carl 
Steiger-Kirchhofer in Bcndlikon b. Zürich. 

Diese Erfindung bezweckt eine tvson- 
dere Ausgestaltung der an sich bekannten 
Schraubenpropeller, bei welchen die Grenz- 
linien der durch zylindrische, zur Propclkr- 
achse konzentrische Schnitte sich ergeben- 
den liügelquerschnitte auf der Hintersciu 
der Flügel aus je einer konkaven und eine: 
konvexen Kurve zusammengesetzt sind. D - 
Neue der Erfindung bestellt darin, daß cb- 
Verhältnis des konvexen Kurvenstückes zur 
konkaven der Querschnitte ungefähr in der 
Mitte zwischen Hügelfuli und Spitze atn 
kleinsten ist, bei Schnitten gegen den Hügel 
füll und gegen die Flügelspitze hin sich 
aber vergröbert, und daß ferner die Vouter- 
seite der Querschnitte eine konvexe Kww 
darstellt. Die grollte Stärke der Flügelciucr- 
schnitte soll hierbei zweckmäßig ubcr.i 
innerhalb des eisten Dritteis, von der r-. 
der Vorwärtsfahrt voreilenden Llügclkaii'L 
ab gerechnet, liegen. 
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Auszüge und Berichte. 



Kohlenverbrauch auf den amerikanischen Kreuzern 
„Clncinnati", „Raleigh", „New Orleans" und„Albany". 

Linein interessanten Bericht zufolge, welcher kürzlich 
von Herrn Commander W. W. White im Journal of the 
Amer. Soc. of Naval Lngineers veröffentlicht wurde, sind 
bei einer Geschwaderfahrt der amerikanischen Kriegsschiffe 
„Cinciunati. ..Raleigh», „New Orleans" und „Albanv" 
folgende interessante Resultate festgesetzt worden. 

Die erstgenannten Schiffe haben Wasserrohrkessel, 
während die beiden letzteren Zylinderkessel besitzen, 
Die I lauptdimensioncii der Schiffe sind: 

Cinciniiali New Orleans 
und Raleigh und Alhany 
l.ängedesScIiiffestt'.wLi 01,44 in 105,40 m' 

Größte Breite . . 12.80 „ 14,33 „ 

Mittlerer Tiefgang . . 5,40 ,, 5, )o 

Deplacement <ä 10H> kg) 3204,4 t 3820,3 t 

Maschine 3 fach Exp., 3fachExpans., 

4 Zvlmder 3 Zylinder 

Zvüuderdnrcbmcssvr . (Af>.<< ' 1 130,3 787,4 I IOS.4 

I 447,8 ) 447,8 mm > 1 778 0 mm 

H«b S38.2 mm 7o2 mm 

Kess<-1 S Babcocktv Wilcox 4 Zylmdcrk. 

Dopp.-Lnd 

Betriebsdruck .... Mm. 11,2t. Alm. 

Rosttläche 47,0 qm 44,03 qm 

liei/flache 1952.39 „ 1270.05 „ 

Die Beobachtungen während der 14 lägigen Lahn, 
«flehe tägiicli vormittags notiert uun'.eii, -itnl n.u liMgen.l 
/iisaminengvslellt. 



Die Angaben über die täglich zurückgelegten Strecken 
sind die Mittelwerte der von den einzelnen Schiffen durch- 
laufenen Entfernungen. Die Tiefgänge und Dcplacvmem- 
am Anfang und am Filde der Fahrt waren bei den einzelnen 
Schiffen : 





Cin- 
cinnati 


Raleigh 


New 
Orleans 


Albanv 




in 


m 


m 


m 


Tiefgang am Anfang vorn . 

hinten 
,, I nde vorn 
hinten 


5,70 
0,25 
4.75 
6.00 


-».40 
0,090 
4.42 
5,64 


5,64 
5,04 
4.72 
5,54 


5,8o 
6.0^ 
4.72 
5,33 


Deplacement am Anfang . 
„ ., Lude 


t engl. 
3055 
3180 


t engl. 
3450 
2855 


t engl. 
4030 
3420 


t cn-'. 
4 PK» 
3330 



Die Schiffe sind vor der Fahrt gedockt und gerein igt 
worden. Die Kohlen wurden von demselben Lager in Yoko- 



>mmen. Von dort aus fuhren die Schiffe nach 
und trafen während der ganzen Fahrt mäßigen 
Ls waren bei allen Schiffen dieselben Hilfr- 
iit Betrieb. ..Cinciunati" und „Raleigh" haben 



hama entn 
I lonolulu 

Seegang, 
maschinell 

jediH.it getrennte Luftpumpen und Speisewasservorwärmer, 
Außerdem war auf ,, Cinciunati" eine besondere Evaporator- 
anlage zur Lrzengung von Frischwasser sowohl für den 
Schiiisbedarf als auch zur Ergänzung des Kessel w-assers. 
Letzteres wurde bei den .mdercn Schiffen aus dem Doprxl- 
bodcti entnommen. 
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1 


2 


3 


4 


5 


s 


7 


8 


9 


10 




12 


13 


H 


- — ■* 






























Beobachtet . 


22=..'} 


224,3 


227,8 


228.7 


244 


332.8 


241.8 


252 


245,8 


242,3 


292,4 


310,3 


301,3 


280,5 


Log-Messung 


227.0 


229,6 


230.1 


225,1 


248,3 


241,4 


242,2 


244,3 


245,8 


244,7 


295,4 


303,3 


311.1 


292,4 


kn pr. Stunde 


4,4 


0,7 


9,6 


9,6 


IU,J 


9,8 


10,2 


10,0 


10,3 


10,2 


12,3 


13 


12,7 


12,2 


Cincinnati . 


70,2 


6S.8 


70,1 


(►8,4 


73,9 


73.4 


73,7 


73.8 


74.3 


74,4 


89 


92,5 


94 


90 


Rakigh . . 


72,0 


72,4 


75.8 


72^ 


78.0 


78,7 


78,0 


78,6 


79.7 


79,5 


96 


90,4 


101.4 


97,8 


New Orleans 


73 


71,5 


73,7 


72 


76,5 


76.9 


77 


77 


70,4 


77 


91,6 


95 


97,2 


94,2 


Albany . . 


74,7 


74,6 


77,2 


74,9 


nÄ 


77,9 


79,9 


79,3 


79,7 


79.8 


95,2 


08,3 


100,5 


97,3 


Cincinnati . 


292 


29,4 


20.4 


28,1 


31,9 


35,7 


31 


30,3 


30,5 


27,8 


34.7 


34,1 


37,4 


32,5 


Raleigh . . 


36 


35,3 


28 


24,6 


30,2 


28.8 


30,1 


31.0 


30,5 


30,6 


45.3 


48,6 


50.6 


52,4 


New Orleans 


3(),i 


31.7 


32,8 


31,8 


32,9 


33,2 


31,5 


35,1 


32.fi 


33.1 


44,2 


44,7 


47,8 


47,7 


Albany . . 


37,6 


35,8 


3M 


33,4 


34,2 


35,2 


35,4 


34,7 


35,6 


35 


43,9 


47,4 


50,5 


54,9 



Zurück- | 
gelegter 
Weg in ku| 

Mittlere | 

l'mdrc- | 

Illingen | 

jiro Min | 

Kohle 
pro Tag 
t engl. 



Nachfolgend noch die Angaben über die Maschinen- 
antagen : 

Cin- 
cinnati 
72.1 



Raleigh 



Mittlere Umdrehungszahl . 72.1 76,7 

Kesseldruck. ... kg 13,57 11,74 
Druck im Hochdruck- 

zy linder .... kg 13.22 11,4 

I )nick im ersten Receiver kg 2,39 2,37 

„ /weiten „ kg 1,01 1,22 



New 
Orleans 
75,1 
8,93 



Albany 



S.S4 
1,53 
0,04 



77, S 
0,28 

8,03 
1.57 I 
0,63 



Destilliertes Wasser pro Tag Ciit- 

rfnnatl 

ihm 25.22 

ps otx» 

Vcrbraniile Kuhle pr Stunde 

kg 1282,4 
.. ,. i.I'S.kg 1,41 
„cpnRost 

kg 54,64 



Ralci « h Utas Alban > - 
0,08 
816 

1480,5 
1,82 



870 



11.56 
8lKi 



1202,4 1387,5 
1,47 1,71 



55,07 63,13 67,7 
— z — 



Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 



Die vielfachen Mittel, die gegen die Seekrankheit bis- 
her in Anwendung gebracht sind, seien es medizinische 
Heilmittel oder Vorkehrungen, die, wie z. B. die cardanische 
Aufhängimg der Betten, die Bewegungen des Schiffes für 
die Reisenden weniger fühlbar machen sollten, haben sich 
als besonders wirksam nicht erwiesen. 

El ist daher von nicht geringem Interesse, von einem 
neuen, in allen Staaten patentierten Verfahren physikalischer 
Art zur Bekämpfung der Seekrankheit zu hören, 
welches letzthin auf dem Dampfer »Patricia" der Hamburg- 
Amerika Linie und dem Kaualdampfer .Peregrine- mit Erfolg 
erprobt worden ist. Dasselbe besteht darin durch Ueber- 
tragung von Zitterbewegungen auf den menschlichen Körper 
eine Verhütung der Seekrankheit zu bewirken, welche Idee 
dem Chemiker Dr. Brendel zuzuschreiben ist. Die Ver- 
wertung dieser Erfindung hat die Elektrizitäts-Oesellschaft 
„Sanitas" in Berlin übernommen und den in der Abbildung 
dargestellten Vibrationsstuhl konstruiert, dessen Sit/ in 
schnelle auf- und abwärtsgehende Zitterbewegungen versetzt 
wird. Zum Betriebe dient ein an dem Apparate angebrachter 
kleiner Elektromotor, der in bequemer Weise an die elektrische 
Lichtleitung des Schiffes angeschlossen wird. Die betreffende 
Person, die auf dein Zittcrstuhle Platz nimmt, hat etwa das 
gleiche Oefühl wie beim Automobilfahren, und bewirkt die 
Zitterbewegung, daß das Stampfen und Schlingern des 
Schiffes ihr weniger fühlbar wird, indem die langen, ab- 
wärtsgehenden Bewegungen des Schiffes durch die feinen 
und zahlreichen aufwärtsstrehendeu Vibrationsschläge auf- 
gehoben werden. 

Die Erfolge, welche mit diesem neuen Apparate auf 
den beiden genannten Schiffen während der Reise von Ham- 
burg nach New York und zurück erzielt worden sind, waren 
sehr gute, da Personen, die das Herannahen der Seekrank- 
heit fühlten, bereits nach kurzer Benutzung des Stuhles 
frei von jedem Unbehagen waren, das auch nach Verlassen 
desselben gänzlich oder doch nach wiederholter Behandlung 
fortblieb. Irgendwelche nachteiligen Erscheinungen haben 
sich bei keinem der Behandelten, auch nicht nach längerer, 
selbst 10 stündiger Benutzimg, gezeigt; vielmehr wurde der 
Aufenthalt auf dem Stuhle von allen Beteiligten nur ange- 



nehm empfunden und sogar Nahrung genommen, ohne dall 
Erbrechen stattfand 

In dem Zitterstuhle ist mithin ein Mittel gefunden, 
den Ausbruch der Seekrankheit zu verhüten, und dürfte 




Abb. 1. Vibrationsstuhl zur Verhinderung der Seekrankheit- 

derselbe daher bald zu einem der notwendigsten Aus- 
rüstungsgegenslände der Passagierdampfer und Sanatorien - 
schiffe gehören, 
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Nachrichten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen jus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





Der von den Nordseewerken für eine argentinische 
Reederei erhaiite Doppeischraubendampfer „Sajonia II" 
machte am 21. Januar seine Probefahrt in voll beladencm 
Zustande, welche in allen Teilen rar vollsten Zufriedenheil 
verlief. Der Dampfer hat eine Länge von ö) m. eine Breite 
von 10 m und eine Seitenhöhe bis Briu kendeck von in 
und besitzt eine Tragfähigkeit von ea. WU t d. w. Die 
iMaschiuenanlage besieht atis zwei Dreifach - Lxpansions- 
maschinen, welche zusammen ca. 000 PS. indizieren. Zwei 
Kessel von 13 Alm. Ucberdnick liefern den erforderlichen 
Dampf. Der Dampfer ist als Schoner getakelt. Zur Bear- 
beitung der Ladung sind besonders grolle Luken und extra 
schweres Ladegeschirr nebst den zugehörigen Dampfwindeu 
vorgesehen. Min kräftiger Dampfsteuerapparat ist auf dem 
Brückendeck aufgestellt. Der Dampfer ist für Frachtfahrt 
bestimmt, hat jedoch in geräumigen, luftigen Deckhäusern 
Salon- und Kammereinrichtimg für Passagiere. Das Schiff 
wird durchweg elektrisch beleuchtet 



Auf der Schiffswerft von Jos. L. Meyer in Papen- 
burg ist im Auftrag der königlichen Regierung zu Schles- 
wig ein Dampfer „Bussard" für Sonderburg fertiggestellt 
worden. Der Dampfer ist 38 m lang und hat eine Breite 
von 7,80 m, seine Maschine besitzt 450 PS. Das Fahrzeug 
soll als Eisbrecher, Tonnenleger und zur Befeuerung an der 
schleswig-holsteinischen Küste verwendet werden. Zur Hilfe- 
leistung bei Schiffshavarien ist der Dampfer mit einer Pump- 
anlage versehen, die in der Sekunde 17 Liter Wasser wirft. 
Aullerdem hat der Dampfer elektrische Beleuchtung er- 
halten und einen elektrischen Scheinwerfer. 

Die Probefahrt des Dampfers „Aegina", da zweiten 
der seitens der Bremer Dampferlinie „Atlas" dem 

Bremer Vulcan in Auftrag gegebenen beiden Schiffe, ver- 
lief in allen Teilen zufriedenstellend, und die Abnahme des 
Dampfers erfolgte durch die Reederei. Das Schiff besitzt 
eine lilnge von 83,tö m bei 11.27 m Breite und 7,3 m 
Seitenhöhe bis Spardeck Die Tragfähigkeit stellt sich auf 
3000 t. Zum Betriebe dient eine Dreifach - Expansions- 
maschine von ca. 1200 PS., welche dem Schiffe eine Ge- 
schwindigkeit von 10 kn erteilen soll. 



der 



Von der Flensburger Schiffsbaugesellschaft wurde 
von der Deutschen Dampfschiffahrtsges. Hansa 



ACTI ENGESELLSCHAFT 

OBERBILK ER STAHLWERK 

vormals C.Poensgen, uiesbers & C'S 

Düsseldorf - Oberbilk 



3$ 





4P 



SrSt 




roj 



RÄDER für DAMPFTURBINEN 

aus flüssig gepresstem Siemens -Martin und NickelStohl geschmiedet und bearbeitet. 
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bestellte Dampfer „Uutenfels" zur Ablieferung gebracht. I 
Unge zw. d. Perp. 128,30 in, Hicite 16,8 m, Seiten- 
hohe bis Spardeck — 9,^2 in, Tragfähigkeit bei 7,65 in 
Tiefgang ~ ca. 8700 t. Vierfach- Expansionsmaschine von 
2 MX) i.PS. Klasse: Brit. Lloyd 4. lOOA/1. 



Auf den Howaldtswerken in Dietrichsdorf bei Kiel 
lief der Fracht- und Passagierdampfer „Mathilde", der von 
der Firma M. Jebsen, Apenrade, in Auftrag gegeben ist, I 
von Stapel. Grölite Ijinge 7 J.88 m. Tiefe von Kiel bis 
Spardeck 6,71 m bei einer Tragfähigkeit von 1800 t auf 
%03 m Tiefgang. Eine Dreifach - Expansionsmaschine von 
650 i PS. wird dem Schiff eine Geschwindigkeit von *>',', kn 
yeben. Das Schiff ist für die Fahrten in den ostchinesischen 
Gewässern bestimmt. Im verflossenen Monat wurden auf 
den Howaldtswerken sechs Neubauten zu Wasser gelassen, 
nämlich drei Passagierdainpfer für die neue Dampfer- 
Gompagnie in Kiel, ein Schwimmdock für Pillau, ein lender 
für die Kaiserliche Marine und der Dampfer „Mathilde-. 

Der von der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck 
für die Flensburger Dampfschlffahrt-Uesellschaft von 
1869 erbaute Dampfer „Sexta" machte seine Abnahme- 
Probefahrt, die zur vollsten Zufriedenheit der Besteller er- 
ledigt wurde. Länge zwischen Perp. 80,8 m. Breite auf den 
Platten 11,47 m, Seitenhöhe bis Spardeck t>,25 m, Tragfähig- 
keit 2600 t bei 5,49 m Tiefgang, entsprechend dem Frcibnrd 
der Seebcrufsgenossenschaft. Dreifach-Expansionsmaschine 
von 850 i.PS. 

Der Kiel eines Schwesterschiffes der »Sexta-, das eben- 
falls wie diese in den ostasiatischen Gewässern in Fahrt ge- 
stellt werden soll und von der Reederei M. Struve in Blau- 
benCSe in Auftrag gegeben ist, ist bereits auf dem Helgen, 
von dem „Sexta- abgelaufen ist, gestreckt. 



Auf der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck 
lief der für Herren Leonhardt & Blumberg in Hamburg 
gebaute Dampfer „Bise zum Bach" von Stapel, hinge 
zw. Perp. 80,8 m, Breite 11,27 m, Seitenhöhe bis Sturnideck 
7.4 m, Tragfähigkeit 2400 t bei 5,18 111 Tiefgang. Maschine 
von 750 i.l^S., Gcschw. <) kn. 



Die Hamburg-Amerika Linie hat den Stettiner Vulcan 
mit dem Bau eines großen Doppelschraubenschnell- 

dampfers für die Fahrt zwischen Hamburg und Südamerika 



I beauftragt. Der Dampfer soll an Geschwindigkeit alle bisher 
in der Fahrt zwischen Europa und Südamerika beschäftigten 
Schiffe erheblich übertreffen. 

Der Turbinenschnclldampfer „Kaiser'* ist von der 
Hamburg-Amerika Linie an das Reichsmarineamt für ktirzr 
Zeit zu Versuchszwecken verchartert worden. 



Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief der für 
Flensburger Rechnung erbaute Schrauhenfrachtdampter 
„W. C. Frohne" von Stapel. Länge 46,57 m, Breite 6,90 DI 
Dreifach-Fxpansionsmaschine von 350 i.i*S., Geschw. 9 kti 
zwei zylindrische Röhrenkessel, Tragfähigkeit 350 t. Die 
Ablieferung des Schiffes erfolgt Anfang Februar. 

Die Probefahrt des auf den Stettiner Oderwerken 
neu erbauten Eisbrechdampfers „Pommern" verlief 
zur allgemeinen Zufriedenheit. Das Schiff erreichte dabei 
eine Geschwindigkeit von 12,3 kn. Das Schiff hat eine 
Länge von 45,0 in, eine Breite von 11,2 m und eine Seiten- 
höhe von 5,3 m. Der Tiefgang hinten beträgt 5,0 m. Die 
Formen des Schiffes sind die für Eisbrecher üblichen. Da- 
Fahrzeug ist seinem Zwecke entsprechend kräftig geb.m' 
so dal! es auch den schwersten Eispressungen mit Sicherhi:r 
Widerstand leisten kann. Die kräftig ausgeführte Dreifach 
Expansionsmaschine mit Oberflächenkondensation von 
12(10 i.PS. erhält ihren Dampf von zwei zylindrischen 
Röhrenkesscln mit MrO qm Heizfläche bei 12 Atm 
l 'eberdruck. Im Maschinenraum befindet sich auKerdvn 
eine sehr leistungsfähige Bergiingspum|>e, welche imstande 
ist, 501) cbm Wasser pro Stunde aus gesunkenen Schiffer* 
zu fördern. Sämtliche Räume erhallen elektrische Be- 
leuchtung. Vorn beim Mast ist ein groller Scheinwerft' 
von 70 Arup, mit Parabolspiegel, der nach allen Seittr, 
drehbar ist, aufgestellt. Vor dem Kesselraum und hinter 
der Kajüte befinden sich Laderäume zur Aufnahme von 
Kaiifmatiusgütern. welche aus durch Eis oder Strandun.; 
havarierten Schiffen geborgen sind. Durch diesen Zuwachs 
wird die Eisbrecherflotte der Kaufmannschaft von Stettin 
voraussichtlich imstande sein, auch im kältesten Winter die 
Oder und das Haff von Swinemünde bis Stettin hinaut 
schiffbar zu erhalten. Wie uns von unterrichteter Seite mit- 
geteilt wird, ist dieser Eisbrechdampfer ..Pommern» der 
grölite und schwerste sämtlicher Eisbrecher Deutschlands. 




C. Aug. Schmidt Söhne H ^Z^. 

Kupferschmiederei, Apparatebau -Anstalt und Metallwarenfabrik. 

TVIcgt-AUr : Apparatbau Hamburg. — Femipr.: Amt III, Mo. 706. 

D ampfkessel - S peisewasser - Vorwärmer 

D. R. P. P. 

zum Einschalten In Speisewasser-Druckleitungen. 

« m m « m m * Dieselben Vorwärmer «.»»---- 
mit Vorrichtung zur automatischen Entlüftung des Speisewassers. 

Speise wasser-Filler »a Ä£Ä3Ps, p - * " 3 " 7 



COCWQCCOP Vorrl^rnnfor System Schmidt (EvaporatorenoderDestillier- 
JCeWttddCI ICI UrtllHJItl appanle) zur Herstellung salzfreien Trink- 
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Eine Versammlung iler Vertreter alier deutschen Schiffs- 
werften in Hamburg beschloß die Gründung einer Ver- 
einigung der Nord- und Ostseewerften und den F.in- 
iritt derselben in den Gesamtverband deutscher Mctall- 
industriellcr mit einer speziellen Interessenvertretung der 
Werftindustrie. 



Die Schiffswerft Bremer Vulcan in Vegesack ver- 
teilt für 1905 10% Dividende (G% im Vorjahre). Dem 
Speziaireservefonds werden 120000 m zugeführt. 

In der letzten Sitzung des Aufskhtsratcs der Neptun- 
Werft wurde beschlossen, nach angemessenen Abschrei- 
bungen und den gesetzlichen Rücklagen eine Dividende von 
5 °/ 0 vorzuschlagen und in Rücksicht auf die noch unge- 
klärten Arbeiterverhältnisse dem Dispositionsfonds 15CXK) M 
zu überweisen. Der Beschäftigungsgrad ist ein guter. Die 
(ieneralversammlung wird auf den 21. März einberufen. Ms 
laufen Liefcningsverträgc bis in das Jahr 1<H)7 hinein. 



Die Versendung von Eisenerzen zu Wasser aus 
dem Gebiete des Oberen Sees in Nordamerika hat in 
der Schiffahrtsperiode 1005 einen Umfang von reichlich 
33430000 t erreicht. Die Versendung solcher Erze mit der 
Bahn hat sich in den letzten Jahren durchschnittlich auf 
550000 t gestellt. Im vergangenen Jahre hat auller den ge- 
wöhnlichen Bahnversendungen nach Michigan, Wisconsin 
| und South-ChJcagO eine solche von rund 100000 t nach 
l'ueblo in Colorado stattgefunden, so dali man für die 
Saison l l H)5 (bis 1. Mai 190b) auf eine Oesamtversendung 
von Like Stiperior-I' rzen in Höhe von mindestens 31 100000 t 
rechnen muß. Ein Vergleich dieser Versendung mit der- 
jenigen früherer Jahre ergibt folgendes Bild: 



Jahr 


Wrscndiint; 
t 


Jahr 


Wrsfndnnc 
1 


1905 (Schätzung) 


54 100000 


1898 . . 


. . 14 024 673 


1904 .... 


21 822 839 


18«>7 . . 


. . 12 4Ö4 574 


1903 .... 


24 28Q 878 


1896 . . 


. . 9 934 828 


1902 .... 


'7 571 121 


1895 . . 


. . 10 429 037 


1901 .... 


20 593 5:»7 


1894 . . 


. . 7 748 312 


1000 .... 


19 059 393 


18«<3 . . 


. . 6065716 


1S9<> .... 


18 251 804 


1892 . . 


. . 9 072 241 



Die Versendung stellt sich im Jahre 1*K)5 hiernach um 
ziemlich 50% höher als im Durchschnitt der vier vorher- 
gehenden Jahre (23,5 Mill. t), ferner ist sie 5% mal so groli 
wie die vom Jahre 18'>3, 4'/.. mal so groll wie die von 18 ( )4 
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inul l J ,, mal so groll wie die von 18W2, dem bis dahin be- 
deutendsten Versandjahre. 

Die Steigerung des Versands von Eisenerzen aus den 
Minen am ljkc Superior gegenüber den neunziger Jahren 
ist bedeutender als die Zunahme der Roheisenerzeugung Iii 
den Vereinigten Staaten. Diese Erscheinung erklärt sich zu 
einem Teil aus der Abnahme des Eisengehaltes der zur Ver- 
sendung gelangten Erze. Vor 10 Jahren betrug der Durch- 
schnittsgehalt der Erze ungefähr 5°— 00 °, 0 des Gewichts, | 
während man für das im vergangenen Jahre verschickte 
r.T7. nur einen Gehalt von 54— -55% in Ansatz bringen 
kann. Ks entfallen also von der lWS verfrachteten Menge 
1 Mill. t auf den notwendigen Mehrbezug von Erzen Mir 
Ausgleichung der Lisengehaltsdifferenz gegenüber der Mitte 
iles vorigen Jahrzehnts. FrÖber, als die Müttenleute noch 
nicht die Erzgruben in ihren Besitz gebracht halten, be- 
standen sie auf Lieferung hochgradiger Erze, und in vielen 
Fällen wurden bei dem scharfen Wettbewerb der Gruben- 
besitzer in den Eisenerzminen nur die besten Lr/e abgebaut, 
die minderwertigen aber stehen gelassen. Jetzt, wo die 
Stahlwerksbesitzer ihre eigenen F.rzlieferanten geworden sind, 
lassen sie die Gruben ohne Rücksicht auf den Eisengehalt 
der Erze nach möglichst rationeller und auch für die Zu- 
kunft vorsorgender Methode abbauen und die gewonnenen 
I t /snrten miteinander mischen. Die jetzt zur Versendung 
gelangende Fr/misclmng würde vor zehn bis zwölf Jahren 
von den Hüttcnleiilen nicht angenommen worden sein. 

Eine wesentliche Rolle bei dem gegenwärtigen Mehr- 
verbrauch von Eisenerz spielt ferner der gestiegene Verlust 
durch Staubbildung der Erze. Von der l<»05 bezogenen 
I i /menge werden ungefähr I Mill. t in die Staubfänger der 
Hochöfen geblasen werden. Zur Vergrößerung dieses Ver- 
luste- hat der gestiegene Anteil der mehr Staub ergebenden 
Mesabaer/e an der Versendung viel beigetragen, der 1905 



ungefähr 59* „ ;nisniacheii wird gegenüber 48"/„ im Jahn 
1902 usw. Mit der Abnahme der Ergiebigkeit der iMm 
( traben wird dieser Verlust daher weiter steigen. 

Einschließlich der zu Beginn der Schiffahrtsperiode i 

den Docks und in den Hütten noch vorhandenen Bestand 
werden für die Saison vom Mai l'JOS bis April 1906 mrv 1 
40 bis 41 Mill. t Erze zur Verfügung gestanden haben. Der 
Verbrauch von Erz wird erheblich hinter dieser M< 
/uriickhleiben, aber bei dem gegenwärtigen starken Beb 
der Hochöfen mußte auch für Rußccgewflhnticfi p 
Reservebestände gesorgt «erden. Auch die auf den D 
und in den Vorrat sräumen der Hütten infolge der immr 
mehr für die Bewältigung grober Massen eingehe 
Transport- und Beschickungsvorrichtungen bestil 
wachsende Menge der unbenutzt liegen bleibenden Rm 
bestände von Erzen muH in Betracht gezogen werden, un 
das unverhältnismäßig grolle Wachstum der F.rz verser 
zu erklären. 

Für die kommende Schiffahrtssaison vom Mai 190t 
April 1907 wurden übrigens schon in der zweiten Dczemrrt 
woche lOOö ungefähr 00% aller für den freien Markt «J 
(ügharer Erze vom Eike Superior-Gebiet aufgekauft und ; 
gesuchteren Sorten fast völlig vergeben. Die Steigerung Jfi 
l'rei>e, die statt de«, erwarteten l'uifangi-s von 25 Ccw- 
pro Tonne einen solchen von SO Cents, für beste Sorten - 
gar von 58 Cents erreichte, vermochte dem Eifer der I 
Verbraucher im Abschlull von Licfcningsvcrträgen fjti 
kommende Jahr keinen Einhalt zu tun. Besonders be- 
merkenswert ist nun, dall für die nächsten 17 Monate W 
Fr/preise in den Vereinigten Staaten festgelegt sind. nu. 
sich der Eisenmarkt günstig weiter entwickeln oder n.n 
Hochkonjunktur zu Ende 1«MVS abflauen. 

(Nach Th« l»r>" 




grnst Schiess, Düsseldorf, 

Werkzeipaschinenfabrik und Eisengiessertl. 

Gegründet 1866. 
1»00 etwa lOOO Beamte and Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen 



aller Art für Metallbearbeitan? 



Kombinierte Balkenblcire- und l.ochmatchtne mit 
ProflleitenKhere in der Mitte für 130 mm V IV) mm U, 

2W mm /, locht bis 30 mm Dm. in 10 mm Hl<vh. biegt uiui 
lichtet 180 mm. 



Ton den kleinsten big zu den tilergrOssten Abmessungen, insbesondere 
such solche für den WchtfFban. 

Qussstficke In Eisen roh und bearbeitet bis zu 
50000 kg Stückjrewicht 
Kurze Lleterseitea! 
Golden» 8taatsmedallle Düsseldorf 1902. 




HEBEZEUGE MARKE „STELLA 

Weltausstelluni»: Lüttlch ,K höchste Ans- 

. /eii-linung für Hand- 

hehe/enge ..nd sid.erhcits- » Goldene Medaillen. 

Vorrichtungen an solchen 



(( erwarben auf der 




Grösste Leistungsfähigkeit durch sofortige Lieferung aller Handhebezeuge. % 

Heinrich de Fries, G.m.b.H., Düsseldorf. Zweigniederlassung: Berlin SW. 48. 
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Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Die deutsche Schiffahrt im Mittelmeer hat in 

den letzten Jahre» außerordentlich große Fortschritte ge- 
nucht. Neben ilem sehr bedeutenden DttfcbgMI gS veri t dir, 
ilen die deutschen Schiffahrtsgesellschaften von den nordi- 
schen Häfen aus durch das Mittelmeer nach Ostindien, Ost- 
asien, Australien und Ostafrika betreiben, besteht auch ein 
yroUcr deutscher Dampferverkehr, der im Mittelmeer seinen 
Ausgangs- oder Endpunkt hat oder sich ganz auf das Mittel- 
meer beschränkt. In allen wichtigen Mittclmcerhäfen von 
(iibraltar an bis zu den Orienthäfen, bis Port Said und 
Konstantinopel, weht die deutsche Flagge von zahlreichen 
Schiffen, die durch ihre (iröfic wie durch die Vorzüglich- 
keit ihres Betriebes und ihrer Einrichtungen vor allen anderen 
sich auszeichnen. Alle großen deutschen Reedereien lassen 
durch ihre Schiffe Mittelmeerhäfen anlaufen, der Nord- 
deutsche Lloyd, die Hamburg-Amerika Linie, die Ilansa, die 
Deutsche Levante-Linie und die Ostafrika-Linic. 

Eine wichtige Ausgestaltung und Erweiterung erhält 
iler deutsche Schiffsverkehr im Mittelmeer durch das in 
diesen Tagen getroffene Ucbercin kommen des Norddeutschen 
Lloyd in Bremen mit der Deutschen Levante-Linie in Ham- 
burg, wonach diese beiden Gesellschaften vom .Mai d. J. an 
einen gemeinsamen Fracht- und Passagierverkehr von Mar- 
>.( ille und Ocmia nach der Levante betreiben, und zwar der- 
art, daß jede Woche ein Dampfer ahwechsliiugsweise von 



Oenua oder von Marseille ausgehend über Neapel, Messina 
und Pyräus (Athen) nach Smyrna, Mytilene und Konstanti- 
nopel und von tlort weiter entweder nach Odessa oder nach 
Batum gehen soll. Auf der Rückreise werden — mit Aus- 
nahme von Mytilene dieselben Häfen angelaufen wie auf 
der Ausreise. Der Dampfer, der von Oenua abgefahren ist, 
wird nach Marseille, der von Marseille abgegangene Dampfer 
nach Genua zurückkehren. Die Abfahrt von Marseille er- 
folgt jeden zweiten Sonntag, die mit der ersteren ab- 
wechselnde Abfahrt von Oenua jeden zweiten Montag, so 
daß also jeden Dienstag ein Dampfer von Neapel abgehen 
kann. Die Ankunft in Konstantinopel findet am nächst- 
folgenden Montag statt. Der nach Odessa gehende Dampfer 
erreicht am folgenden Mittwoch, der nach Batum gehende 
am Donnerstag sein Ziel. 

Der Dienst dieser neuen Linie, die den Namen 
Deutsche Mlttelmeer-Levante-Llnie erhält, wird mit 
3 Dampfem betrieben werden, wovon der Norddeutsche 
Lloyd 2 Dampfer, nämlich „Thcrapia" und -Skutari", und 
ilie Levante-Linie 3 Dampfer, nämlich »Pera", ..Stambul" 
und .Oalata*, stellen wird. Die Dampfer bieten Platz für 
fn bis 90 Passagiere 1. Klasse, während sie eine 2. Klasse 
nicht führen. Da sie sehr bequeme, luftige Außeukabinen 
und geräumige Promenadendecks haben, eignen sie sich vor- 
züglich für den Vergnügungsverkehr nach der Levante. 
Außerdem haben die Dampfer eine reguläre 3. Klasse (mit 
Beköstigimiii, und sollen auch Deckpassagiere, wie allgemein 
im Orient üblich ist, ohne Beköstigung befördern. Sie 
werden auch eine beträchtliche Menge Fracht führen; der 
dadurch bedingte ruhige Gang des Schiffes ist für die Passa- 
giere von groller Annehmlichkeit. 




CLARKE 

CHAPMAN 
& CO., LTD, 

Gateshead-on-Tyne. 



ENGLAND. 



Fabrikanten 



Langsamlaufender 
Direktwirkender 
Speise -Pumpen 

(WOODESON'S PATENT). . 



VERTIKAL DUPLEX 




Verbesserte 

DUPLEX-DAMPF-PUMPEN 



Vertikale oder Horizontale 
Ballast oder Speise. 




WOODESON'S PATENT 



HORIZONTAL DUPLEX 



Admiralitäts-Lieferanten. 

London-Bureau: SO Penchurch Street. 

Telegramm- Adresse: ..Cyclope" 

LONDON oder GATESHEAD. 
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Der Werl dieses neuen Dampferdienstes für den 
Touristenverkehr nach dem Orient liegt vor allem darin, 
daß die Atisgangshäfen Genua und Marseille sowie der erste 
Anlaufhafen Neapel für die von Mittel- und West-Europa 
sowie von Amerika kommenden Reisenden die bestgelegenen 
und am bequemsten zu erreichenden Hafenplätze des Mittel- 
meeres sind — ein Vorzug, der durch die Fröffnung der 
Simplonbahn noch erhöht worden ist — und daß jetzt von 
diesen Häfen aus mit erstklassigen, von deutschen Schiffahrts- 
gcsellschaften betriebenen Dampfern die berühmten Stätten 
alter Kultur und Kunst, Sizilien, Griechenland und Klein- 
asien, erreicht «erden können. 

Die volle Bedeutung der neuen Linie ergibt sich aber, 
wenn sie in Zusammenhang mit dem übrigen Mittelmeer- 
dienst des Norddeutschen Lloyd gestellt wird. Der Lloyd 
unterhält im Mittelmeer folgende Linien: Die ostasiatische 
Reichspostdampfcrlinie, welche über Gibraltar, Genua, Neapel 
und Port Said geht, die australische Reichspostdampferlinie, 
welche mit Ausnahme Gibraltars dieselben Häfen berührt, 
ferner die sogenannte Mittelmecrlinie, welche von Genua 
über Neapel und Gibraltar nach New York führt, und die 
Linie Marseille-Neapel— Alexandrien. Dazu kommt seit 
neuestem eine Frachtdampferlinie von Braila— Gatatz nach 
Genua, und vom Herbst d J. an wird der Lloyd gemeinsam 
mit der Rumänischen Dampfer-Gesellschaft einen Schnell- 
dampferdienst zwischen Konstanza, Konstantinopel, Pyrätis 
und Aegypten und /wischen Konstanza, Konstaiitinopel, 
Mytilene und Smyrna betreiben. Die neue Deutsche Mittel- 
ineer-Levante-Linie füllt nun in diesem Verkehrssystem eine 
deutlich sichtbare Lücke aus, indem sie auch den nördlichsten 
Teil des Mittclniceres mit den Zentralhäfen Marseille —Genua — 
Neapel verbindet, so daß künftig mit dem Norddeutschen 
Lloyd eine Rundfahrt auch durch die ganze östliche Hälfte 
iles Mittelmeeres gemacht werden kann. Von der neuen 
Linie und der durch sie erzielten Vervollständigung des 
deutschen Liniennetzes darf man eine kräftige Förderung 
des Reiseverkehrs und des Handels mii der Levante und 



eine nachhaltige Stärkung des deutschen Einflusses im (>rra 
erwarten. 

Die Hamburger Kuba- und Mexlkoverbindungen 
Im nlchsten Jahre werden sich von den bisherigen da- 
durch unterscheiden, daß für die beiden Dampfer „ft™ 
August Wilhelm» und »Prinz Joachim- der Hambn\ 
Amerika Linie die neuen und noch größeren Dampr 
„Fürst Bismarck" und »Kronprinzessin Cecilic- cingesnü: 
werden. Die beiden neuen Dampfer bezeichnen sodann y~ 
die größten und schnellsten deutschen Dampfer nach dW 
Lindern den Höchststand der gegenwärtigen Verkehr 
einrichtungen zwischen Deutschland und Mexiko, n.im«r- 
lich auch für Passagiere. Beide Schiffe sind Doppc- 
schraubendampfer von ISOm Länge, 17m Breite und 20 t 
Tiefe (vom Kiel bis zum oberen Promenadendeck), hr 
Rauminhalt beträgt 7()00 Bnitto-Registertons gegen 47S> : 
der Prinzendampfcr. Die beiden Vierfach - Expansiv- 
maschinell indizieren zusammen 6100 PS. und verleihen Ja 
Schiffen eine Geschwindigkeit von 15 Seem. in der StunJi 
Die bewohnten Räume haben Dampfheizung, ausgiebige tai 
künstliche Ventilation, elektrische Klingellcitung und V 
sonstigen Einrichtungen des modernen Komforts, wie FrkxT- 
und Barbiei stube, elektrische Brennscherenapparate :t 
Damen, Milchwärmer für Säuglinge, luxuriöse Ib: 
einrichtungen usw. Den Verkehr mit dem Festland ;ni 
fremden Schiffen während der Fahrt ermöglicht eine Mr- 
coni-Station an Bord. In einer mit den neuesten Zandir- 
apparaten ausgestatteten Turnhalle steht den Passagica-n r 
ausgebildeter Heilgymnastiker mit Rat und Tat zur W- 
fügung. Eine Neueinrichtung für den Dienst nach K;il: 
und Mexiko stellt die aus Speisesaal, GescIlsehafts/irmiK 
Rauchsalon und zehn vierbettigen Kabinen rHSlehen 
2. Klasse dar, die infolge niedrigerer Kajütcnfahrprei*c « 
minder begüterten Passagieren eine willkommene Ra* 
gelegenheit bei gutem Komfort bietet. Für l'a'sagicf' 
L Klasse sind 103 Kammern vorgesehen, die sich auf J?-> 



Gehartete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

1 genta rund, genau auf Maas« geschliffen, unübertroffen in Qualität und Ausführung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

Vtirtli + i* n/vc Ditt/w* aus kaltgezogenem, weichem Tiegelgussstahl für Kolben 
I^ICniUngb-rcingC in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. 

. WEYER * CO., Düsseldorf. 




KOPTOXYL 



v.'iO.-jmtc- (ut.ir»s)H>rr("*i .■.•ttt.s HV.tx. 



be»t a «rlgnt»t und brstb«w»hrt« Material fflr 



niolir fii'-ti I. vilrauli»< h kr>'ii/w. 
den SehtffbJu mi<l zwar fiir: 

Inn*n-Hu»b«U von <l*r ?inf;i.-lisli-n l.is zur n'l. h^t. ii Sulon Aiisi.il'liini.- in inn.l.rwr künstlerls.'ticr Dur. Iiftiliruiii.-. 
>Y»|i2t*n- und Crcnn-CUnd«. Schott«»« und dergt , 
Citren in "'icennriiir'T neu"!- Jlvr^U'lliiDir 
l>a* < liarnkt<'i-i>i in lie iti-r ko|iln wJd-i linik in .i>r ll<-r»i«lliinc unn.'<rri«n/l ifrn«>iT, toiltcr Holzfl*. Ix-n (l'>'» '•luili. ln' 

rjihrik.iiionMrr »«*- "> . IJi Mt-iVri, in Si:,rk"ii v<m — >" Milüniot'T, oiti>' In.sbor uni'rrokht«» h»l /:(•■•' tinl»>-li<> !.»iMniiif. K"ftf*H 
j>'.-lwr|j«n Zu>;itnm.'iiliau,-> auI I.'ahnifMi mli-r Xut im-l J. r, • liil.-'i ^'j rv ll;ilH..irk.-il. 
iiri>*st.' Ziihiirk' it .ie* IMx'-< I.<>1 niinimaW l>iek". lii-riiiir«-« S|ithiitn. 

St nach Art dcrHnwcndung bis zu 75 „6«wieht»-eii«leht«runj, ganz speziell b«< den Hwaafattuttgen 1 0r Salont 
und Deckt-Aufbauten bei trotzdem wesentlUb grSaaercr fearigkeit. 

Alk-ii WVrfton, Kli."l.'ii>(<«n uinl l>;Lnii)fi'rHiil>-ii zur He.i.-htmi- empfohlen 

K"[.M\ vl (>t vi^'li .il.i i^r, inebcsi'J'.'l'Tt- au« 1 !) s-r I üiTl.rkial, hrn>< U <*r|'ioltt 

Vit Viru -,n[ Krt» ■ u u'ii i> s*?n alitilp Ii klin_'<-nt»ti Nnni''M-. wir'! L*«'^.itnt. 

Wir li'-l' tn K ■ r:: .»Il<-'li Iii'»'- f.ir l;oii::iu1rrin!, Iii uii* nu*"h Mir k >rni»!''n-'n '-'.«lonaiiNl -nn, »*vontl Ton -**kt7/(.' I>r^k*il»*t. 

\ - 1 v. in. i;..-,:. „ 

B. HARR ASS, O. m. b. H., Koptoxylfabrlk, BOHLEN i. Th. 

\ . rtr t. • l ,, l, Cb. Scheid. Hamburg. .,6ib-Bef\ »ttinböft «-11. 
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Deels vrrtcilen, die Zwischendecks dieser Dampfer fassen 
nahezu 1000 Personen, während die Besatzung bei vollbe- 
setztem Schiff 200 Mann zählt. 

Die Reederei B. Wencke Söhne, Hamburg, ist 

nach dem Tode ihres bisherigen alleinigen Leiters, des 
Herrn f r. Wencke, mit der Reederei Aktien-Gesellschaft von 
18% vereinigt worden. Diese wird dadurch zu einer der 
größten deutschen Segelschiffsreedereien, da sie in Zukunft 
über 21 Schifft- von zusammen etwa 41 700 Registertons und 
70 000 t Tragfähigkeit verfügen wird. 

Die Deutsch-australische Dampfschtffs-Üesell- 
schaft in Hamburg errichtet direkte Fahrten zwischen 
Norwegen und Schweden einer- und Australien andererseits, 
und zwar ist zunächst beabsichtigt, vier Dampfer von 
Frederikstadl und Gothenburg zu expedieren. 

Die japanische Schiffahrtsverbindung mit Frank- 
reich, die während des nissisch-japanischen Krieges den 
Dienst nach Europa eingestellt hatte, beginnt gegenwärtig, 
ihre Beziehungen zu Marseille wieder aufzunehmen. Die 
erste Abfahrt von Japan ist auf Ende März festgesetzt. Die 
Schilfe der Nippon Vusen Kaisha, der größten japanischen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft, werden in Zukunft durch japa- 
nische Offiziere kommandiert werden, anstatt wie bisher 
durch Engländer. 

Die japanische Dampfschiffsgesellschaft Toyo 
Kisen Kaisha hat der amerikanischen Pacific Mail Steam- 
ship Co. ein Kaufangebot auf die vier das Stille Meer 
kreuzenden Dampfer dieser Gesellschaft gemacht, die ..Korea", 
-Sibiria", .Manschuria" und ...Mongolia- heilten und un- 
gefähr 40 Mill. M wert sind. Es ist noch nicht bekannt, ob 



die amerikanische Gesellschaft geneigt ist, das Angebot an- 
zunehmen. Jedenfalls ist das Angebot ein Zeichen, daß die 
Japaner rastlos ihrem Ziele, der Herrschaft über die West- 
seite des Grölten Ozeans, nachgehen. 



Suez-Kanal. Die Kanalabgaben erbrachten im De- 
zember 8 920 000 Eres, gegen II 100 (MX) I res. im Dezem- 
ber 1004 und 9 010 000 Eres, im Dezember 1901. Die Ge- 
samteinnahme für 1905 war bei 4116 passierenden Schiffen 
113,8 Mill. Eres, gegen 115,7 bei 4237 und 103,6 bei 3701 
passierenden Schiffen. Die Abnahmen in PX)5 sind auf den 
durch den Friedensschluß verminderten Verkehr nach (Kt- 
asien zurückzuführen Der zulässige Maximaltiefgang i-i 
vom 1. Januar ab von 20 Euli 3 Zoll auf 27 Fuß erhöht 
worden, die Abgabe wurde von 8,50 Eres, auf 7,75 Eres 
ermäßigt. Infolgedessen stockte der Verkehr am 31. De- 
zember fast völlig, die Einnahme betrug nur 70 000 Eres., 
am 1. Januar dagegen 010 000 Eres. 



Statistisches. 



Die Eisenproduktion der ganzen Welt ist im wer» 
flcssenen Jahre sehr gestiegen. An der Steigerung gegen- 
über dem Vorjahre sind die wichligsten Länder "wie folgt 
beteiligt: 

1904 1905 
Vereinigte Staaten . . 16 497 033 ca. 25 000 (XX) 
Deutschland .... 10 103 941 10 987 623 

Großbritannien . . . 8 562 058 ca. 9 000 000 



6egen9trom- 
Separat- 





Cor.der19at.on9- 



Hnlagen 



Vielfach 
und wesentlich 
verbesserte neue Bauart 
nach eigenem und 
sehr bewährtem 
Prinzip. 



„patent Sorge", 




W allen K"t w< " 



Otto Sorge, 

Berlin-Grunewald. 



Spezial- 
Hu9 fübrung 

für Schiffe ! 
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An der Zahl der im Betrieb befindlichen Hochöfen 
gemessen, war in jedem Monat der Beschäftigungsgrad besser 
als 1004. In den einzelnen Quartalen waren nämlich Hoch- 
ofen im Betrieb: 

1004 1005 

1. Quaital 299 311 

2. . 30h 321 

3. . 301 325 

4. .. 203 334 

Oer Monat Dezember brachte mit 336 im Betrieh be- 
findlichen Hochöfen die höchste seit November 1<HK) ver- 
zeichnete Ziffer. 

Oer Oesamtverkehr nach der Weser für bremische 

Rechnung hat sich im Jahre 1905 gegenüber dem Vorjahre 
um etwa 5 l / 2 ",'« vermehrt, indem die Ankünfte iu allen 
Weserhäfen von 3 175 078 Registertons auf 3 350 198 Register- 
Ions gestiegen sind. Diese Zunahme um 175 120 t im ver- 
gangenen Jahre entfällt zum grollten Teil auf Bremerhaven, 
tk-ssen Verkehr sich gegen das Vorjahr um 160 776 Register- 
tons vermehrt hat. Der kleinere Teil der Zunahme entfällt 
auf die übrigen Unterweserhäfen, während der Verkehr der 
Stadt Bremen um eine Kleinigkeit abgenommen hat, indem 
er von I 208 7b4 Registertons auf 1 207 399 Registertons 
zunickgegangen ist ; er ist jedoch noch bedeutend höher ge- 
blieben als im Jahre 1903, welches an Ankünften 1 114 659 



Registertons aufwies. Die Ankünfte in allen Wcserhifn 
haben sich seit dem Jahre 1890. in welchem sie 1734 001 
Registertons betrugen, beinahe verdoppelt, während die V 
künfte in der Stadt Bremen seit dem Jahre 1890, in weichen 
sie 173 OOO Registertons betrugen, beinahe um das Stebev 
fache sich vergrößert haben. 

Der hamburgische Schiffsverkehr hat die rttfc 

von 10 Mill. Registertons überschritten. Kr stellt sich Mir 
das Jahr 1905 entkommend auf 15 118 Schifte mit 19,4 Mit 
Netto-Registcrtons gegen 14 843 und 9,6 i. V., 14048 Bad 
9.2 im Jahre 1903 und 13 102 und 8,0 im Jahre 1900. Im 
ausgehenden Verkehr war die Zahl der Schiffe 15164 im.' 
der Tonnengehalt 10,4 Mill. Registertons, geyen 14 816 Dkl 
9.6 im Jahre 1904. 14 073 und 9,2 im Jahre 1903 ur J 
13 109 und 8,05 im Jahre 1900. Hinzuzurechnen ist dem 
eingehenden Verkehr noch der Schnelldampferverkehr 11 
Cuxhaven, der allerdings in den beiden letzten Jahren na 
ein Schiff und wenige tausend Tons ausmachte, für 1'»' 
dagegen 19 Schiffe und 112 611t. Kerner kommen für 
und 1905 für den ausgehenden Verkehr die Tnippentran- 
portdampfer hinzu, es waren das 1905 22 Schiffe rr 
44 798 t und für 1904 14 Schiffe mit 42 082 t. Betnerkeny 
wert ist weiter, dal5 der Verkehr mit europäischen Häfen irr 
verflossenen Jahre stärker zugenommen hat als der VtnVw 
mit außereuropäischen Häfen, und zwar gehl aus den / " 



Erzeugung der deutschen Hochofenwerke. 

(Nach Stahl und Kisen). 
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1 
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Erzeugung 



Erzeugung 



Rheinland-Westfalen 

Siegerland, Lahnbezirk und Hessen-Nassau. 

Schlesien 

Pommern 

Königreich Sachsen 

Hannover und Braunschweig 

Bayern, Württemberg und Thüringen . . 

Saarbezirk 

Lothringen und Luxemburg . . 



Qesamt-Erzeuguiig Sa. 



Gießerei-Roheisen . . . 
Bessemer-Roheisen . . . 
Thomas-Roheisen .... 
Stahleisen und Spiegeleisen 
Puddel-Roheisen .... 



(jcsaml-Krzeugung Sa. 



im 


im 


IW5 


im 


1404 


Nov. 1905 


Dez. IWH 


gesamt 


De/. J9«M 


gean' 


Tonnen 


Tonnen 


Tonnen 


Tonnen 


Tom« 


408 882 


426 044 


4 376 640 


354 347 


4015?:: 


67 680 


69 489 


710 643 


54 660 


587 0>J 


73 966 


75 896 


861 012 


70 385 


8241»; 


13 500 


13 505 


155 880 


12 944 


1446'.: 


32 378 


34 572 


370960 


29 241 


347 nV> 


16060 


16 180 


177 481 


13 856 


1641« 


69 690 


74 431 


814310 


56 400 


752770 


305 844 


318 907 


i 520 697 


279 361 


1 267 -' : 


988 000 


1 029 084 


10987 623 


871 194 


IÖ1Ö3W 


169 500 


176 8 <3 


1 905 668 


171 212 


l NUN 


35 139 


38 433 


425 337 


32 133 


392W 


636 323 


653 333 


7 114 885 


542 658 


6 390047 


<)6 699 


77 509 


714 335 


60 247 


6363V 


78 339 


82 976 


827 49S 


64 044 


81923« 


988 000 


1 029 084 


10 9S7 623 


871 1*14 


10 103^41 



BRIGGS' 

B I T U M I N O U iH 
EN AMEL & SOLUTION 




WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Ten; \ Bituminöser Cement 

•» des Gern i< hu ili'i l'ortland-tVmcnticrunK für Tank« und BütP 
Die Vorteile gctjenübri I'unland-Cemenliri ung sind: 

Gewichtsersparniss, grössere Haltbarkeit, grossere 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 

Briggs Vladuct Solution 

wird kalt aufgestochen - wie Farbe; ein Varnish autvrronleBUirär 
Haltbarkeit tut Kauine, Deck«, Schornsteine etc. Sehr hilhr ; 
Schutzmittel tili Stahl. 

„Ferroid" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, hei« anRestrichen für Kohlenbunker. Tankdrcken. Hihi 
räume, Rodenstückc etc. 

Tenax Knlfater-Lelm 

für Dccksn.ihlr das haltbarste und billigste echte Marine OhK n 1 
dem Markt. 

C. Fr. Duncker *V Co. 

Inhaber Ii. Dittmern 
HAMBURG, Admiralitätstrasse 8. 

Telephon: Amt la, 853. 
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hervor, daß die größere Zunahme des europäischen Verkehrs 
auf größere Schiffe entfällt, weil der Tonnengehalt erheblich 
stärker gestiegen ist als die Zahl der Fahrzeuge. Im ent- 
kommenden Verkehr trafen von Kuropa 13 300 Schiffe mit 
(i.l Mill. Registertons ein gegen 13186 und ö,6 i.V. und 
1 2 408 und 5.4 im Jahre 1903. Für den außereuropäischen 
Verkehr wa.en die entsprechenden Ziffern 1905: l 758 und 
4,3, 190» : 1Ö57 und 4,05, 1903: 1530 und 3,7. Fs hat also 
der europäische Verkehr im verflossenen Jahre um rund 
471 000 t zugenommen, der außereuropäische Verkehr um 
300 000 t. während die Zunahme für das Vorjahr 123000 t 
bezw. 332 000 t war. Die Steigerung im europäischen Ver- 
kehr entfällt zu einem großen Teil auf die nordeuropäischen 
Häfen außerhalb Deutschlands, von denen 826 000 t gegen 
603 000 und 509 000 in den beiden Vorjahren ankamen. 
Außerdem war der Verkehr der Kohlenschiffe von Fngland 
infolge des Streiks und des größeren Verbrauches um 
122 000 t größer. Auch der sonstige Verkehr von Fngland 
nahm um 75 000 t zu. Im transatlantischen Verkehr waren 
von den Vereinigten Staaten die Ankünfte wieder um 
1 37 000 t größer, nachdem sie im Vorjahr eine Abnahme 
gezeigt hatten. Fine Kleinigkeit zurückgegangen ist der 
Verkehr von Westindien, von Südamerika hat er sich lang- 



I sam weiter vergrößert, von Argentinien und Uruguay aller- 
i dings nicht entfernt in dem Maße wie i. V. Weiter stark 
gestiegen ist der Verkehr von Afrika und von Australien, 
dagegen ist der Verkehr von Ostindien und von Ostasien 
etwas zurückgegangen, während er im vorigen Jahre eine er- 
hebliche Steigerung aufzuweisen gehabt hatte. 

Der Seehandel der hauptsächlichsten deutschen 
Hafenplatze. Das vom Reichstnarineamt ausgearbeitete 
und dem Reichstag vorgelegte Blaubuch «Die Fntwickelung 
der deutschen Seeinteressen im letzten Jahrzehnt", das jetzt 
übrigens auch als sehr handliches Sonderheft der Zeitschrift 
Marine-Rundschau im Verlage von Mittler & Sohn, Berlin, 
erscheint und dadurch erfreulicherweise allen Interessenten 
zugängig geworden ist, gewährt unter anderem einen inter- 
essanten Ueberblick über die Ciröße des Seehandels der 
I hauptsächlichsten deutschen Hafenplätze in den Jahren 1899 
bis 1904. Danach sind im letzten Jahre in Hamburg 
10,1 Mill. t für 4703 Mill. M. in Bremen 4,3 Mill. t für 
1510 Mill. M, in Stettin 3,9 Mill. t für 478 Mill M, in 
Königsberg 1,3 Mill. t für 213 Mill. M, in Danzig 1,4 Mill. I 
für 203 Mill. M und in Altona 0,3 Mill. t für 05 Mill. M 
seewärts aus- und eingeführt. Für Lübeck sind nur die 



Bergische Werkzeug-Industrie Remscheid 

Emil Spennemann. 
Specialfabrikation : 




Fraiser aller Arten und Grössen, nach 
Zeichnung oder SchaMone. in hinterdrehter 

Ausfühntng. 

üewindeschneid Werkzeuge. 

Spiralbohrer, in allen Dimensionen von 

Vi bis 100 mm. 

Reibahlen, geschliffen, mit Spiral- und 
geraden Nuten, von 1 2 bis 100 inui. 

Hohrfutter bester Konstruktion. 

Lehrbolzen und [Ringe. 

Nur erstklassige Qualität, höchste Ucruuigkeit, 
gtötste Leistungsfähigkeit. 



Schneidwerkzeuge aus 



Specialstahl Schnelldrehstahl. 



Winden n. Kebezenge 0<i«cM$werit 

von 

Kriegsschiffen. 



■Her Art baut als Speciahut 




Von Otto Kretschmer, 

Mahne - Olurbauial im Reic 
Marine-Amt und l)>?ent an der 
T« hniachen Hochschule au ßctlin. 
Sonderabdruck ins .Schilfnau". 

Preis I Mark. 

D r vorliegende Schritt, wrlche 
von einem ersten Fach lamie ge- 
schrieben is>. MÜH eine über- 
sichtliche Zuummensieüung der 
üefeihtswerte von Linienichitlen 
und l'an/c kreujern der 8 grossen 
Seestaaten sowie fine Anhi.ung lut 
Errechnung der OMeihtswerte nebst 
Tabellen und graph'. sehen D r- 
fellungrn uliei Ausnutzung drt 
Dn l l , ceme :ls. 

\l.red (h.tmann Berlin SW Zimmerst 8. 

Actien-SejellJChalt llr MiutlMcbii 0 ,. tt , n , ,, 
Ottenspn bei lltimbur;: bChlttUaU b. Hl. D.H. 
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Klingerit 




ist anerkannt die einzig beste Dichtung für 
höchsten Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. 
Hingerll wird der! Mpttkli«. vi nocti tritt DIcMim] eitiptKlti lull 


V\\ n norit Dlchtungs-Plotten. Ringe und Faco-t- 
IMIUljClIl (tacke etc. »>iii<l i.nr dann vrhi 

v-enn sie auf 
einer Seile über Jt T0r _ 
die panae Flache _,/5» .i/T/ 

Schutzmarke ßft il / 




Hieb. Hlingtr 

Gompoldskircben bei Wien. 
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Ziffern des vorletzten Jahres angegeben; es gingen dort 1903 
insgesamt 0,0 Will, t im Werte von 256 Milt. M ein und 
aus. Auch die Angaben über den Seehandcl Kiels sind 
unvollständig, da nur die Größe der bewegten Gütermenge 
angeführt ist. Sie belief sich im letzten Jahre auf 0,7 Mill. t. 
In allen genannten Häfen überwiegt die Einfuhr sowohl 
hinsichtlich der Menge als auch hinsichtlich des Wertes. 
Diese Daten umfassen den gesamten Seehandel der einzelnen 
Hafenplätze. Sie enthalten also auch diejenigen Mengen 
und Werte, die in der Küstenschiffahrt von und nach 
deutschen Häfen ein- und ausgegangen sind. Hir Hamburg 
insbesondere sind autterdem noch die beträchtlichen Mengen 
und Werte der Güter, die auf dem Transport zwischen 
dritten Lindem das Hamburger I reihafengebiet in Durch- 
fuhr passieren, in Anrechnung gekommen. Die obigen 
Ziffern bieten deshalb für die Anteilsgrölte der verschiedenen 
Hafenplätze am deutschen Außenhandel keinen Maßstab. 
Immerhin geben sie ein interessantes Bild von dem jetzigen 
Umfange der importierenden und exportierenden Tätigkeit 
der einzelnen deutschen Seestädte. 



Nach einer Zusammenstellung des »Kairplay« stellt sich 
ilie Produktion der größeren englischen Werften 

folgendermaßen : 



William Doxford fr Sons, Siitulcrland 
Harland fit Wolff, Belfast .... 
Swan, Hunter tV Wigham Richardson, 

Newcastle 

Russell fr Co., fort Glasgow . . . 
Sir W. (i. Armstrong, Whitworth 

fr Co . Newcastle 

W. Gray fr Co., West Hartlcpool . 
Workman, Clark fr Co., Belfast . . 
J. L. Thompson fr Sons, Sunderland 
I urnefi, Withy fr Co., West-Hartlepool 
Vickers, Sons & Maxim, Barrow . . 
Northiimberland Shipbuikling Co., 

Howdon 

C. Connell fr Co., Glasgow . , . 
I'airfield Shipbuilding & Engineering 

Co., Govan 

Sir James Laing fr. Suis. Sunderland 
Barclay. Curie fr Co.. Whiteinch . . 

D. fr W Henderson fr Co., Glasgow 
Ropner fr Son, Stockton .... 
Stephcnson fr Co., Hebburn . . . 
William Hamilton fr Co., Port Glasgow 
William Denny fr Bros., Dumbarton 
Scott s Shipbnilding fr Engineering 

Co., Grecnock 

R. fr W. Hawthorn, I.eslie fr Co., 

Hebburn 

John Readhend fr Sons, South Shields 



Anzahl 


niuito- 


Hruttci- 


der 


Rcg - 


Keg- 


Schiffe 


Ions 


1 <JT\\ 


1005 




20 


86 632 


53 050 


9" 


85 287 


31 842 


22 


82 727 


67 540 


18 


71 5-10 


7 3 600 


16 


67 652 


37 147 


19 


63 226 


57 357 


12 


58 190 


44 272 


13 


48 009 


44 031 


10 


44 592 


27 283 


4 


41 500 


13 820 


10 


40 938 


36 477 


10 


39 428 


40 956 


ö 


37 835 


(» 956 


13 


39 026 


12 901 


0 


36 354 


36 408 


8 


35 328 


21 346 


9 


33 560 


29 171 


10 


32 750 


8 648 


10 


31 282 


10 699 


9 


30 202 


27 807 


11 


29 182 


19 721 


6 


28 854 


20 720 


8 


28 24 1 


25 129 





Anzahl 


Brnttu- 






der 


Krg.- 


v K . 




Schilfe 


1'iOS 


T 

L'«.. 




Ii 


'77 an- 




z>ir Kaylton i_>t\on fr i.o., AiKiuies- 








brough 


_ 
i 


27 (80 


7 . - - 


Richardson, Duck fr Co., Stockton . 


9 


26 942 




R, Craggs fr Sons, Middleshrough . 


7 


26 804 


i" .' 


,'\. Kotiger <% i_o., i on uiasgo» 


•j 

o 


ZO t Ork 


n - ■ 


z^..;...! u. / /;_.... ...^..1. 




25 Mll 


1 14- 


Graugetnouth fr Grecnock Dockyard 








Co., ( irangemouth u. Greeuock 




*> 1 'Ii. 1 




W. Pickersgill fr Sons, Sunderland . 


6 


23 950 


IV'.« 


A. Stephen fr Sons, l.intliouse . . 


6 


22 241 


Vi«.; 


A. McMillan fr Son, Dumbarton 


7 


21 4W 


lSOh 


Irvine's Shipbuilding fr Dry Docks 








Co,, West-Harlepool 


f) 


21 080 


i;i;- 


John Brown fr Co , Clydebank . . 


3 


20 60t> 


21 Vi 


John Priestman fr Co., Sunderland 


5 


18 707 


12 S"'. 


Craig, Taylor Co., 1 hortiaby . . 


(> 


18 041 


14 i> : 





Wirkliche Sicherheit des 
Schiffes gegen Untergang 

soweit solchem vorzubeugen ist, bietet aussctillefllicri im Augen- 
blick der Ot-fahr der jederzeit unbedingt sicher arbeitende Vc 
schluH der Schiffs-Schottürcn. Eine außerordentlich große An/jhi 
schwerer und bemerkenswerter Schiffs. Kollisionen und l'nglücl- 
fülle, verbunden mit Menschenverlti«.!, in den letztrn Jahren, Jeir 
-ehr deutlich, ci^li diesem nur durch Anlage von elcktnsca 
betätigten Scalfia-Slcherheltstüren der 

„Loiig-Arm" System Co. 

»clchc \on der Kommandobrücke »us oder einer Zentral; dr> 
Schilfe« beim Herannahen einer Ocfahr sämtlich geschlm-cr 

werden können, abgeholfen »erden kann. 
Dieses System besteht vorzug»*eise aus einer Einrichtung, »tlcV 
durch eine zentrale Notstation auf der Kommandobrücke. iOr 
hierfür passend erscheinender anderer Stelle, sämtliche mit dir*f 
Notslation in Verbindung stehende Schottürcii oder Suhrrhfm- 
luken unfehlbar genau kontrolliert und durch Llektromotor schiieW. 
ohne auf irgend eine Beihülfe von Menschenhand Rücksicht 

nehmen zu müssen. 
Diese Finrichtungcii sind nach vieljährigcn Experimenten nndS'er 
besscrungen jetzt auf mehr als 36 Schiffen worunter die ncarslen 
und giofTten der Marine der Vereinigten Staaten von Amerika, 
zur Ausführung gelangt, resp. im Bau befindlich. 

Eine Anstellung, welche sich im „Elb-Hot", Steinlvolt N». » 
bis Ii, befindet und eine in Betrieb tu hesichtigVTide kompJciic 
Anlage einer horizontal beweglichen Schottür, einer vertikal 
beweglichen Schottür und einer schweren gcpanrerien 
Krlcg**chlff«luke. sämtlich von einer Zentrale (Kommand«- 
brlickel aus elektrisch betätigt, umfallt, »iid Interessenten jeder- 
zeit auf Wunsch vorgeführt. 



Ausführliche Broschüren, »>« ie weiten- Auskünfte, erteilt die Hrnj 

Th. Scheid, Hamburg II, 

Bevollmächtigter für Deutschland, 

oder die 

„Long-Arm" System Co., Cleveland, Ohio U. S.A. 



III 



SIEMENS-SCHUCKERTWERKE o.,.,, 

KRIEGS- UND SCHIfFHAUTECHNISCMK ABTEILUNG 

BERLIN SW. ASKANISCHKR PLATZ 3 

Ausffthrung ganzer elektrischer Schiffsanlagen. Spezial-Dynamos und -Motoren. Schiffswinden. Ventilatoreti. 
Umsteuermaschinen. Ruderantriebe. Scheinwerfer. Letichifeiter. Signal laternen. Wasserdichte Lampen, Schalter 
Atis.teckdos.ttt, Abzweigdosen, Schalttafeln jeder Art, Automobile, Motorboote. Leitungen und Kabel. Isolations- 

material für hohe Temperaturen. 
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Anzahl Brutto- Brutt»- 

Jrr Rcr.- Reg 

Schiffe Ion* Toi» 

im i<xm 

Tyne Iron Shiphuilding Ca, Willing' 

ton Quay 5 17 540 18 003 

John Blumer Ca, Sunderland 6 16676 in 005 
I ..rle's Shiphuilding Kugirieering 

Co., Hull 22 16436 12223 

Napier K Miller, Voker 14 15 381 14 l«3 

Sunderland Shiphuilding Co., Sunder- 

laiul 8 15 087 9150 

Wm. Dobson K Co.. Newcaslle . . 6 14 801 12 201 
l'atlrani ft: Sons, Sunderland ... 4 14 528 20715 
Robert Thompson & Sons, Sunder- 
land 4 14 251 OQ32 

Mahners Shiphuilding Iron Co., 

Jarrow 6 15 55«:) 18 554 

Qourhy Hins & Ca, Dundee f» 11 007 480 

Blyth Shiphuilding Ca, Blyth 5 11800 5 823 
Clyde Shiphuilding Engineering 

Co., Port Glasgow ...... (i 11308 0501 

WinkI. Skinner rV Co., Bill Quay . 7 10255 8 342 
Caiedon Shipbuikling rv Engineering 

Co., Dundee 5 8 3% 6 381 

Wm Simons 8t Co.. Kenfrew . . . 10 7 400 7 120 

S. P. Austin K Son, Sunderland 6 7 2«)3 «»880 

Cook, Welton & Grenimell, Beverley 32 6 902 4 757 

William IJcardmore Co., Dalmuir 3 (i250 2 350 

Heining ft Ferguson, Paisley ... 10 t>050 4 880 

Osborne. (irili.im Co., Sunderland 4 5<>4h 3 771 



Smiths Dock Co., North Shields . 
Campbeltovn Shiphuilding Ca, 

Campbelto« n 

I obnltZ & Co., Renfrew 

Ailsa Shipbuilding Co., Troon . . 
Cochrane & Sons. Selby . . . . 
Mall, Russell & Co., Aberdeen . . 
Mut doch & Murray. Port Glasgow . 
John J. Ihoruycroft Co., Soutb- 

ampton ii. Chis»ick 

London Glasgow Engineering 

& Iron Shipbuilding Co . (ilasgow 
Ramage I erguson. Leith . . . . 
G. Rennie Co., Green «ich • 
J. Crown tV Sons. Sunderland . . 



Anzahl Hrultu- 

«ler Rex- 

Schiffe Tons 

23 5 771 



4 

16 
12 
24 
S 
11 

27 

1 

5 
22 
3 



5 483 

5 »4 
, V26 
5 236 
5 087 

4 V15 

4 245 
3 498 
3 462 
3 377 



Brutto- 

Rrj!.- 
Tons 
MM 

I '»20 

4 »76 
3 643 

5 743 
2715 

6 221 
3 742 

1 357 

14 470 
2000 

2 825 
2 940 




Rattenvernichtung an Bord durch ClaytoiMlas. 

R itten und Mäuse >itul fast immer auf Schiffen vorhanden 
und richten dort mehr oder minder grölten Schaden an. es 
wird daher eifrig auf sie Jagd gemacht Aber nicht nur 
wegen der Schädigung an Ladung und Schiff werden die 
Ratten an Bord verfolgt, sondern weil sie bei der L'eber- 



Dampfkessel- u. Gasometerfabrik, A.-G. vorm. a. wnke&co. 

Gasometer" Braunschweig 




Langjährige Spezialität: 



Blech- u. Metall- 
bearbeitungs-Maschinen 



Buqemasc M n? zum Kaltbiegen f. BIccDc von is mm Dicke 



aller Art 

bis zu den grössten Dimensionen. 



Prospekte gram und franko! 



SIEMENS & HALSKE a o 

WERNERWERK 

BERLIN-NONNEN DAMM 

Maschinentclcgraphen. Rudertetegraphen. Ruder'agean/eiger. k'esseltele jraphen. Wasser- und luftdichte 
Alarniwecker. Umdrehungsfernzeiger. Lautsprechcndc Telephone. Temperaturmclder. Spezialtypen von elek- 
Irischen Messinstrnmeiiien für Schiffs/ «'ecke Röutgenapparate. Wassermesser. Injektoren. 
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tragung verschiedener Krankheiten eine Rolle spielen, be- 
sonders ist dies bei der Pest erwiesen. Die Sanitätsbehörden 
richten daher ihre Aufmerksamkeit bei Schiffen, welche aus 
pest verseuchten oder pestverdächtigen Häfen kommen, 
hauptsächlich auf die Raiten. Bisher machte die Vertilgung 
aller Ratten in den Schiffsräumen große Schwierigkeiten, 
erst in den letzten Jahren sind einige Apparate erfunden, 
die durch Gase alle Ratten im Schiff abzutöten vermögen. 
In dem einen Apparat, von Hafenarzt Physikus Dr. Nocht 
in Hamburg erfunden, werden Kohlcnoxydgas und Kohlen- 
säure (Generatorgas) erzeugt, von denen erstercs sehr giftig 
für die Ratten ist. Bei dem anderen Apparat des Schotten 
T. A.Clayton bilden Schwefelverbrennungsgase (meist Schwefel- 
oxyd) das wirksame Gas, und zwar werden durch das 
Clayton-Gas nicht nur die Ratten und Mäuse abgetötet, 
sondern auch die Krankheitserreger und die Insekten werden 
mit vernichtet 

F.ine Vorführung des Clayton-Apparates als Ratten- 
vertilger fand am 24. November d. J. auf dem Reichspost- 
dampfer »Preußen* Statt Auf Kinladung der Norddeutschen 
Maschinen- und Armaturen-Fabrik waren etwa 30 Herren, 



Vertreter von Gesundheitsbehörden und Schiffahrtsgesrl 
schaften, dazu erschienen. Es wurden bei dem Verst.-! 
etwa 60 Ratten in Käfigen, verschiedene Arten von Instltm 
in mit Gaze zugebundenen Gläsern und etliche Bakterim- 
kulturcn verwandt. Das Versuchsmaterial wurde teikri* 
frei in den Räumen aufgestellt, teilweise aber in wolk-nc 
Decken eingehüllt, mit Strohsäcken (im ganzen etwa HO) 
sowie mit Persennigen zugedeckt, um auch die Dura- 
dringungsfähigkeit des Clayton-Gases zu prüfen. 

Versuchshalber wurden die Luken schon geöffnet 
nachdem das (ias erst ' , Stunde im Raum eingewirkt h.r 
während sonst eine F.inwirkungszeit von 2—3 Stunden nu 
4% Gas in der Gebrauchsanweisung für den QtytM- 
Apparat vorgeschrieben ist. Alle Ratten bis auf eine warm 
tot, diese eine Ratte war in einem Vcntilatorkastcn untr- 
gebracht gewesen und durch wollene Decken, Strohsicir 
Persennige zu gut gegen das Findringen des Gases geschüi; 
gewesen. Alle anderen Ratten, die in ähnlicher Weist 
untergebracht waren, aber ohne Eiscnblechkasten, auch die 
in der Bilge, hatten dem Clayton-Gas nicht widerstandn 
zu ihnen war das Gas trotz der dicken l'mhüllung in der 
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Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jrtaschinenbau seit 1838. o gisenschiffbau seit 1866. « jlrbeiterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und * » « 
« » » » » Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung', Temperaturausgleicher. Asche-EJektoren, D. R. P. 

Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen - Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwlnden, Dampi'ankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell 





Gutehoffnungshütte, 



Aktienverein für Bergbau 
und Huttenbetrieb 

Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteihing Sterkrade liefert: 

r.iserne Brücken, Gebiude 
docks, Schwitnmktane jeder Tragkraft; 
I.euchtlüime. 
Schmiedestücke in jeder gewünschten 
Qualr.ai Ins 40000 kg Stuckte« icht. roh, WT- 
ßearbeitet oder fertig bearbeitet, besonder» 
Kurbelwellen, Schiffswellen und sonsfip 
Schmiedeleile für den Schiff- u. Maschinenbau 

Silhlförmouss .il!er'Art,'wie Steven, Ruderrahmen, Maschinen- 1 ■isehintngoss bis zu den schwersten Stücken, 
teile. .,-^»S3^^HBWfc »*■> ,-■ f,tH Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Bc- 
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Ketten. > Schiffsketten, Knuiketten. | BJ| Mljäm\ jam I hälter. 

Waliwerke Oberhausen liefern u. a alslBesonderheit Schiffsmaterial, wie Bleche und Prol 

I \. tag Bflrfeh nekMiiimitii';il'r.l!».ilz»irk hat eim LcMung>fihiRl<cit um 100O0O Tonnen Bleche pro Jahr, oad t* * 

i iiiirtiMlMiiitv-liiiltt vrriti"u" ihr, , tirntanirrrlrhcn WatiprogTamm» in dti t a^r, d»* goamte i» einem Schi« nfitise WalxmatrrUI in liefern. 
Jährliche hrieugung: K l Ol lOODOOO l; Reihe! KU M»"Nm t; Wal/verk-l r/cligniv«: «M0OO t; Brücken, Maschinen, Kcwel pp 

BetchafllKlc Beamte und Arbeiter: rund 2O00O 
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kurzen Zeit durchgedrungen. Hätte das Gas der Gebrauchs- 
anweisung gemäß 2-3 Stunden im Raum gestanden. so 
hatte sich während der Zeit das Gas im ganzen Raum 
gemischt und voraussichtlich doch seinen Weg durch die 
mit Decken usw. verdeckte Oeünung des Vcntilatorkastens 
gefunden. Außerdem war die Konzentration an Clayton-Gas 
im oberen Raum, wo der Ventilatorkasten sich befand, nur I 
gering, es wurde bei einer Prüfung am Schluß des Versuchs 
nur 2,1 % in dem Raum nachgewiesen, ein Teil des Gases ' 
war durch undichte Türen in den Nebenraum entwichen. 
.Auch konnte das Gas in diesem Raum nach dem Oeffnen 
der Luken nicht mehr nachwirken, weil die Luft zuerst das 
Clayton-Gas aus diesem Raum verdrängte, Unter Berück- 
sichtigung dieser Umstände konnte es daher nicht wunder- 
nehmen, daß die eine Ratte von dem tüdlichen Gas nicht 
orreicht war; dies wurde von den Sachverständigen an- 
erkannt, die über die Durchdringungsfähigkeit des Clayton- 
Gases teilweise überrascht waren, da ja die schweflige Säure 
an sich ein schweres Gas ist. 

Auch von den Insekten waren im oberen Raum einige 
am Leben geblieben, besonders die Kakerlaken waren mit 
zu wenig Gas in Berührung gekommen. Die 2% Ulayton- 
Gas, die in dem oberen Raum vorhanden waren, wären zu 
ihrer Vernichtung durchaus hinreichend gewesen, aber zum 
Durchdringen der grollen, dichten Haufen von Wolle, Stroh- 
sicketl und Persennigen war die Linwirkungszeit von einer 
halben Stunde zu kurz. L'eber die Bakterien kultureil läßt 
sich noch nicht sagen, wie weit sie von dem Clayton-Gas 
angegriffen sind, da ihre Untersuchung im Laboratorium 
längere Zeit in Anspmch nimmt. Auch für sie wird die 
I inwirkungszeit bei diesem Versuch zu kurz gewesen sein, 
denn die Bakterien sind viel widerstandsfähiger gegen 
( layton-Oat als Ratten und Insekten, in der Gebrauchs- 
anweisung für den Clayton - Apparat ist daher eine 
5— gstündige hinwirkung von 6-8" „ Gas fürs Desinfizieren 
angegeben. 

Wie verlautet, sollen diesem Rattentötungsversuch 
andere Versuche folgen, bei denen in der Versuchsanordnung 
auch auf die Abtötung von Insekten und Bakterien Rück- 
sicht genommen wird. hs handelt sich bei diesen Versuchen 
hauptsächlich um die Verwendung des Clayton-Apparates 
bei der Bekämpfung der Pest in deutschen Seehäfen, und 
werden daher die Versuche auf Veranlassung und unter Mit- 
wirkung der Sanitätsbehörden ausgeführt werden in ähn- 
licher Weise, wie sie schon vom Institut für Infektions- 
krankheiten, vom kaiserlichen Gesundheitsamt auf Schiffen 
und vom Hygienischen Institut der Universität Berlin im 
l.aboratorium bereits vorgenommen sind. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

The new turbinc torpedo of the United States. Scientific 
American. 6. Januar. Mitteilungen über Laufweite, Ge- 
schwindigkeit und Bauart des Bliss- Leavitt Torpedos. 
Sieben Abbildungen. 

Li riabilitazione dell'artiglieria di medio calibro. Rivista 
Nautica. Januar. Artikel, der den hrfolg der Japaner 
über die Russen bei Tsushima hauptsächlich dem 
mörderischen heuer der Mittelartillerie zuschreibt, das auch 
eine ungemeine moralische Wirkung auf die russischen 
Besatzungen ausgeübt hätte. 

I orlschritte im Marine - Artillerie- und Panzerwesen. Mit- 
teilungen a. d. Gebiete des Seewesens. No. IL Ueber- 
setzung eines Aufsatzes aus Lord Brasseys „Naval Annual", 
l'/OS. Ls werden behandelt: 1. Der gegenwärtige Zustand 
der Panzerherstellung und das Verhalten des Panzer- 
materials beim Beschießen mit verschiedenartigen Ge- 
schossen. 2. Die F.ntwickelung im Geschützweseti hin- 
sichtlich der Leistungen und der Bauart der Geschütze 
und hinsichtlich der zur Verwendung kommenden Pulver- 
sorten. 

British heavy gun practicc. Army and Navy Journal. 
13. Januar Auszug aus dem Parlamentsbericht über die 
Schießergebnisse auf den britischen Schiffen. Aus den 
mitgeteilten Zahlen geht hervor, daß die Treffsicherheit 
wesentlich gesteigert worden ist. 

Kriegsschiffbau. 

Thornycroft 120 horse power gasoline propelled torpedo 
iaunch. Scientific American. 30. Dezember. Beschreibung 
des Bootes, des Gasolinmotors und der Lagenmg der 
Torpedos an Bord. Das Boot ist 12,19 m lang, 1,88 m 
breit, hat 0,78 m Tiefgang und ein Deplacement von 
4.57 t. Zwei Abbildungen. Vergl. Mitteilungen aus 
Kr egsmarinen. 

The launching of the »Idaho«. Marine Engineering. Januar. 
Kurze Notizen über Artillerie und Panzerung. Die Haupt- 
daten des Schiffes sind: L 114.2« m, B '23.46 in. 
T = 7.51 m, Depl. -= 13210 t. Vergl. Schiffbau VII. Jahrg. 
S. 366. 

Le monitor des Ltat-Unis ..llorida-. Le Yacht. 20. Januar. 
Angaben über Panzening, Artillerie, Maschinen- und 
Kesselanlage. L - 77.70 m, B - 15,25 in, T 3,80 m, 
Depl. 3700 t. Eine Abbildung. 
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Our uc« light clraft gunboats. The Natitical Gazette. 
4. Januar. Daten über die für die Philippinen bestimmten 
Kanonenboote der Vereinigten Staaten. Die Boote sind 
53 in lang) lO.(rf) m breit und haben ein Deplacement 
von 1016 I. Eine Abbildung 

Handelsschiffbau. 

The new tnrbine lincr «Carmania •. Marine Engineering. 
j;muar. AusfOhrliche Beschreibung der Einrichtungen für 
Kajütspassagiere an Bord. Angaben über die Abmessungen 



Hochhub-KondeDSwasser-Ableiter 

= „Hydrophag" = 

Unerreichte Leistungsfähigkeit 

Kür il. hüch'l. Dampf Ji ucke vetweudbar 

Unübertroffen bzgl. dauernder 
zuverlässiger Wirkungsweise 

D.R 




Rather Armaturenfabrik und 
Metallgiesserei G. m. b. H. 

Rath bei Düsseldorf. 



Filze für technische Zwecke: 

Teerfilze, 

Kessel-Filze, Isolienings-Filze, 

Schleif- und Polier-Filze, 

Filze für Puloer- und tfunitions-Tabriken, 

sowie für sämtliche andere technische Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Carl Gunther * C*l Jilz-Jabrik 

BERLIN NO. 18. 
Vertreter in Hambarg: Arnold Reuter, Büichitr, 7. 



der Turbinen und über die bei der FYobefahrt erreichte 
Geschwindigkeit. Mehrere Abbildungen. 
The launch of the „Fmpress of Britain". Marine Engineerin<; 
Januar. Schilderung der maschinellen, sanitären im 1 
Wohn-Finrichttingcn des für den Dienst /w ischen Hnjil.tr - 
und Kanada bestimmten Dampfers. L = 173.42 m 
B = 18,43 m, U 12,10- m, Depl. 20 320 t. Drei Ab- 
bildungen. 

Militärisches. 

Die Blockadeübungen des italienischen Geschwaders 
Maddalena. Mitteilungen a. d. Gebiete des Sceutx.-.- 
No, II. Darstellung des Verlaufs der genannten Ucbunjrtn 
bei denen es der blockierten Rotte gelang, beinahe .i 
bemerkt die Blnckadelinie zu passieren. Zwei Skiz/ci 

Geschichte der Seeschlacht im japanischen Meere. Ebenda. 
Kurzer Auszug aus einem längeren japanischen Beruh 
über die Seeschlacht bei Tsushima. Vier Skizzen m 
Kampfstellungen. 

Ami) 's need of merchant ships in war. Army ami K 
Journal. 20. Januar. Studie über den Bedarf an Handtfe- 
schiffen für den Fall eines gröllercn Tnippenrraiistvtt:- 
nach den insularen Besitzungen der Vereinigten Staat« 
Nach den Aufstellungen werden etwa 230 Schifft m: 
einem Brutto-Tonnengehalt von 1 370 000 gefordert; rud 
den amtlichen Listen können aber nur 57 Schiffe mit ein - 
Brutto-Tonnengehalt von 400 (XX) herangezogen «erden 

Du röle du eontre - torpillettr. l.e Moniteur de la F! 
27. Januar. Leitartikel, der die Verwendungsfähigkeit dr- 
Torpedobootszerstörers auf hoher See bestreitet und fr 
nur im Küstengebiete verwendet wissen will. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Taifun- und überhaupt Sturmwarnung-dienst auf See. Hatu 
27 Januar. Kurze Mitteilungen über l'aifunc im Jahre 1905 
über die Anzeichen heranziehender Taifune und über den 
Sturmwarnungsdienst in den chinesischen Gewässern 
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Schiffsmaschinenbau. 

Calculating the size of the cylinders for a multiple expansion 
engine. Marine Engineering. Januar. Berechnungen der 
Zyiindcrabmessungcn einer Dreifach- und Vierfach-Expan- 
sionsmaschinc unter Annahme zahlenmäßiger Größen für 
die Pferdestärken, Dampfdrücke, die Expansion usw. 

Marine appiieations of the Curtis steam turbine. Marine 
Engineering. Januar. Wiedergabe eines vor der Society 
of Naval Architects and Marine Engineers gehaltenen Vor- 
trages über die Curtis-Turbinen auf „Revolution», „Salem-, 
„Creole" und „Kaiser". 

Condensers for steam turbines. Tlie Engineering Magazine. Jan. 
Besprechung der Methoden zur Erzielung eines ökonomi- 
schen Vakuums bei Dampfmaschinen und Dampfturbinen. 

Jacht- und Segelsport. 

Le sloop americain „Morc-Trouble-. Le Yacht. 20. Januar. 
SegclrilJ, Decksplan und Linien. Lange über alles = 1 1 ,18 m, 
Lwl -7,63 m, größte Breite — 2,44 m, B\xi. = 2,28 m, 
Wasserverdrängung - 3,40 m\ Segelareal — 66,40 m*. Eine 
Abbildung. 

..Yvonne" yacht de promenade et de peche. Le Yacht. 
27. Januar. Linien, Segclriß und kurze Angaben über 
Bauart und Besegelung. Länge über alles — 7,25 m, 
LwL = 5,55 m, grollte Breite = 2,10 m, Tiefgang =1 m. 

Die berühmte „Maria-. Wassersport. 18. Januar. Schluß 
eines Artikels über die amerikanische Jacht „Maria*, die 
im Jahre 1850 gebaut wurde; in der vorliegenden Nummer 
sind die Linien der Jacht wiedergegeben. Folgende Ab- 
messungen werden mitgeteilt: L über alles = 34,44 m, 
Lwl = V2,8S m, Tiefgang des Rumpfes = 1,37 m, ganze 
Segelfläche = 733 m-, Deplacement = 145 t. 

Das neue europäische Meßverfahren. Wassersport. 26. Januar. 
Kurze Besprechung der neuen Meßformel, die auf der 
internationalen Meßformel-Konferenz in I-ondon aufgestellt 
worden ist. Die Formel, deren Annahme noch nicht aus- 
gesprochen worden ist, an der aber keine Aenderungen 
mehr vorgenommen werden dürfen, wird mit dem 
1. Januar 1907 oder 1008 in Kraft treten. 

Schwert-Kreuzer-Jacht „Wanderer". Von Fluß und See. 
Illustrierte Beilage zum „Wassersport". II. Januar. Be- 



schreibung der genannten Jacht hinsichtlich ihrer Ein- 
richtung und Bauart. Die Abmessungen sind: L über 
Deck = 13,60 m, Lwl = 9,23 m, B = 3,20 m, Tiefgang 
ohne Schwert = 1,36 m, mit Schwert — 2,03 m, De- 
placement = 9,5 t, Fläche der Bcrechnungssegel = 144 m 2 . 
Linien, Einrichtungspläne: Längsschnitt, Stauungsplan, 
Querschnitt, Verbandzeichnungen: Längsschnitt, Decksplan, 
sowie Takelriß. 
„Ziu", schnelle Kreuzerjacht von 10 Segellängen. Von Fluß 
und See. 18. Januar. Linien und Takelriß der genannten 
Jacht, über die folgende Angaben gemacht werden: L über 
alles - 12,88 m, Lwx = 9,34 m. B = 2,90 m, Tief- 
gang = 1,80 m, Deplacement — 9,0 t, Fläche der Ver- 
messungsscgcl = 142 m 2 . 

Verschiedenes. 

Der Schiffs- und Güterverkehr in den drei Rhein-Häfen 
Ruhrort, Duisburg und Hochfeld im Jahre 1904. Zeitschrift 
für Binnenschiffahrt. Heft 1. Zahlenangaben über den 
genannten Verkehr. 

Der weitere Ausbau des Hafens von Emden. Zeitschrift für 
Binnenschiffahrt. Heft 2. Auszug aus einer dem Land- 
tage vorgelegten Denkschrift, nach der die Eindeichung 
eines Watts und der Bau einer großen Seeschleuse ge- 
plant sind. 

Die Entwickclung der deutschen Seeinteressen im letzten 
Jahrzehnt. Sonderheft zur Marine-Rundschau 1905. Be- 
leuchtung der deutschen Seeinteressen durch eine Dar- 
stellung 

1. der Bedeutung der überseeischen Auswanderung für 
die deutschen Wirtschaftsintcressen, 

2. des Anteils des deutschen Seehandels am Oesamt- 
außenhandcl und seines Einflusses auf die Hebung 
von Volkseinkommen und Konsum, 
des Seeschiffahrtsverkehrs in deutschen Häfen und des 
Verkehrs deutscher Schiffe in fremden Häfen, 
Her Kecuerei, 
des Schiffbaues, 

der Verkehrseinrichtungen in deutschen Häfen, 
der Seefischerei, 



3. 

4. 
5. 
6. 
7. 



8. des Kabelnetzes, 



Otto 7t oriep, Rheydt 

Werkzeugmaschinen aller Jtrt für Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 

speziell für den Schiffsbau, «Ii: BOrdelmwchinen, 6U>mrakantenf 

Blechkantenhobelnuischinen, Blechbiegmascbinen, Scheeron, Pressen, 
, Keaselbohrmaschinen (ein- und mchrspimlelig), Fraiamaschinen, 
iowio Hobelmaschinen, Drehbänke eto. etc. 



Vertieale Hob elmaschine 

= ■" - : - - 

von 1800 mm Hobelhöhe 
und 1500X800 mm Tischverschiebung. 
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9. der deutseben Interessen in fremden Ländern, 

10. der deutschen Kolonien, 

11. der amtlichen Vertretung der deutschen Wirtschafts- 
interessen im Auslände, 

12. der Aufwendung /um Schutze der Seeinteressen. 
The evolution of the lifeboat. Marine Engineering. Januar. 

Rückblick auf die Entwicklung des Rettungsbootes und 
eingehende Beschreibung eines von der Electric launch 
Company, of Bayonne, N. Y., hergestellten Bootes, welches 
durch sinnreiche Anbringung von Ballast, Schotten und 
Luftkästen ein Kentern und Sinken unmöglich macht. 
Ein Gasolinmotor kann neben Segeln zur Fortbewegung 
benutzt werden, Längsschnitt, Einrichtung, Querschnitte, 
Linien und verschiedene Abbildungen. 

The Cavite drydock. Scientific American, ö. Januar. Mit- 
teilungen über Versuchsdockutigen mit dem Kreuzer 
»Colorado« und dem Linienschiff »Jowa*. über beobachtete 
Durchbiegungen und über die Dockung der einzelnen Ab- 
teilungen. Angaben über den Transport nach den Philippinen. 

Ursache des Kenterns von Schiffen und seine Verminderung 
durch den Schlickschen Schiffskreisel. See-Maschinisten- 
Zeitung. 15. Januar. Vortrag über die Ursachen des 
Rollens der Schiffe und Erläuterungen über die Wirkungs- 
weise des Schlickschen Kreisels. 

Ketch de peche allemand ä moteur pour la mer du nord. 
Le Yacht. 13. Januar. Ausführliche Beschreibung des 
Entwurfes für einen Fischereikutter, (iewichts- und Kosten- 
tabelle. ScgclrilS, Ungsschnitt, Deckspläne, Querschnitte 
und Linien. Die Hauptdaten sind: L 24,00 m, B = 
6,40 m, T - 3,00 m, Dcpl. = 151,77 m», « ~= 0,6975, 
ff = 0,62, « = 0,344. 



The world's shipbuilding and shipping in 1905. TheShirf - , 
World. 3. u. 10. Januar. Ueberblick über die bemerl 
wertesten Erscheinungen im Schiffbau und verwanJir- 
(iebieten während des Jahres 1905. Zahlreiche Abbildunc.- 
von Schiffen und mehrere Tabellen. 

Die Vibrationserscheinungen von Dampfern. HanstL 20. Ja- 
nuar. Kur/er Aufsatz über den Schlickschen Pallogi 
und die Ursachen der Vibrationen auf Dampfschiffen 



INHALT: 

Doppelschrauben-Saugebagger „Galvestone". V n 

Hugo Buchholz, Diplom-Ingenieur 

Der deutsche Schiffbau im Jahre 1905. Von 

F. Meyer (Schlull) 

Die VII. Hauptversammlung der Schiffbautech* 

nischen üesellschaft. Von O. Flamm (Fort- 
setzung) 

Der Kreuzer. Vortrag von Commander W. Hoogaard 

(Fortsetzung) 

Mitteilungen aus Kriegsmarinen 

Patentbericht 

Auszüge und Berichte 

Wissenswerte Neuerungen ™. . . 

Nachrichten aus der Schiff bau-lndustrie . . . . 

Nachrichten über Schiffe 

Nachrichten von den Werften 

Nachrichten über Schiffahrt 

Statistisches 

Verschiedenes 
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Zur Frage der Verwendbarkeit von Verbrennungs- 
motoren für die Fortbewegung von Kriegsschiffen. 



Von hmil Capitnine. 
Mit 20 Abbildungen. 



Die heutigen Kriegsschiffe dürften wohl in keinem 
Punkte einer größeren Vervollkommnung fähig sein, 
wie in bezug auf die Kraftmaschine, die bis jetzt im 
besten Falle nur 10 — 12% der Warme in mechanische 
Arbeit umzuwandeln vermochte. Gewicht der An- 
lage und Brennstoff-Verbrauch sind von ganz erheb- 
lichem F.influsse auf die Fahrgeschwindigkeit, den 
Grad der Armierung sowie die örtliche Abhängig- 
keit, und weder Panzer, Geschütze noch Fahrzeuge 
lassen eine so weitgehende Umwälzung möglich er- 
scheinen, wie sie der Kraftmaschinen-Anlage vorbe- 
halten ist. Während Kolben- Dampfmaschine und 
Dampfturbine noch um die Herrschaft im Schiffs- 
Fietriebe ringen, taucht die Verbrennungs-Kraftmaschine 
als neue Mitbewerberin auf. Erwägt man die Vor- 
teile, die die Verbrennungs-Kraftmaschine in wärine- 
theoretischer Hinsicht der Dampfmaschine gegenüber 
darbietet, dann muß es verwundern, dafJ die Be- 
strebungen, die Gasmaschine zu einer eigentlichen 
Schiffsmaschine auszubilden, so sehr vereinzelt da- 
stehen. Die Lösung dieser Aufgabe stöbt allerdings 
auf mancherlei Schwierigkeiten, und soll im nach- 
stehenden versucht werden, den Sachverhalt hierbei 
tunlichst aufzuklären. 

Im stationären Betrieb hat die Gasmaschine für 
K'raftleislungcn bis 50 PS. bereits in sehr vielen 
Fällen die Dampfmaschine endgültig zu verdrängen 
vermocht, namentlich, weil die letztere in jenen 
kleineren Ausführungen weniger wirtschaftlich arbeitet. 
Dagegen weist die ortsfeste G roß- Gasmaschine der 
Groß-Dampfmaschine gegenüber nicht immer solche 
Vorteile auf, wie sie im Schiffsbetriebe vorhanden 
sein würden, wo im besonderen die bessere Brenn- 



stoffausnützung durch die Gasmaschine höher zu be- 
werten ist. 

Nun ist zunächst zwischen Verbrennungsmotoren, 
betrieben durch flüssige Brennstoffe, und solchen, be- 
trieben durch feste, vorher in Gasform umzuwandelnde 
Brennstoffe zu unterscheiden. In Deutschland sowie 
den übrigen Ländern, wo flüssige Brennstoffe nicht 
in größeren Mengen gewonnen werden, scheiden die 
Motoren jener Art in der Regel ganz aus, weil hier 
das Naphtha, Petroleum und dergl. um ein Vielfaches 
teurer zu stehen kommt wie Kohle. 

Die durch Staubstrahlen flüssiger Brennstoffe be- 
triebenen Verbrennungs-Motoren lassen gegenwärtig 
noch einen rationelleren Betrieb zu wie die eigent- 
liche Gasmaschine. Dies liegt in der Natur des 
Brennstoffes. Die Gasmaschine muß den festen Brenn- 
stoff im Generator zunächst in Gas umwandeln, 
während der Oelmotor den Brennstoff unmittelbar 
im Zylinder zur Verbrennung bringen kann und die 
Anwendung eines höheren Kompressionsgrades er- 
möglicht. Ferner zeigt die Gasmaschine ihre voll- 
kommenste Wärmeausbeute nur bei voller Belastung, 
und der Nutzeffekt sinkt rasch mit zunehmender Ent- 
lastung. Bei der Petroleum- oder Naphtha- Maschine, 
kurzweg Oelmaschine genannt, ist dieses Sinken 
weniger erheblich. Obwohl die Dampfmaschine 
innerhalb weiter Grenzen der Belastung einen fast 
gleichbleibenden Brennstoff- Verbrauch hat, kann sie, 
mit flüssigem Brennstoff betrieben, doch in keinem Falle 
den niedrigen Wärnieverbrauch des Oel-Motorserreichen. 

Die Gasmaschine ist, wie gesagt, an den Gas- 
erzeuger gebunden und harrt noch der weiteren Ent- 
wicklung des letzteren. 
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Heute gehen noch 15—20% der Wärme bei 
der Umwandlung der Kohle in Gas verloren, ferner 
ist nicht jede Kohle im Generator verwendbar, und 
weniger große Generatoren sind sogar ausschließlich 
auf Anthrazit angewiesen. In naher Zeit wird aber 
auch hierin ein bedeutender Fortschritt zu verzeichnen 
sein. Schreitet man zur vollständigen Ausnutzung der 
Abwärine der Gasmaschine, dann läßt sich der 
Wärmeverlust bei der Umwandlung der Kohle in 
Gas auf weniger als 5% reduzieren und der Ver- 
brauch von nur V 3 kg gewöhnlicher Kohle pro 
e.PS. und Stunde erreichen. Dieser Verbrauchsziffer 
gegenüber muß die Dampfmaschine jeden Mitbewerb 
aufgehen, denn ein solch geringer Kohle-Verbrauch 
ist für die Dampfmaschine völlig unerreichbar. 

Bis jetzt konnte die Verbrennungs-Kraftmaschine 
nur für kleinere Kräfte, bis zu einigen hundert Pferde- 
stärken mit einigem Vorteil zum direkten Antrieb 
einer Schiffsschraube benutzt werden. Die Schwierig- 
keiten, die sich der Anwendung größerer Kräfte im 
Schiffsbetriebe entgegenstellen, liegen in der be- 
sonderen Wirkungsweise der heutigen Verbrennungs- 
Kraftmaschine. Während der Dampf im Zylinder 
der Dampfmaschine beliebig langsam zur Expansion 
und Arbeitsverrichtung angehalten werden kann, ist 
es in der Gasmaschine nötig, daß die hocherhitzten 
Gase in dem gekühlten Gasmaschinen-Zylinder so 
rasch wie möglich expandieren, da sonst die 
heißen Gase sich abkühlen und ihre Arbeit, die 
lediglich in ihrer hohen Temperatur liegt, vernichtet 
wird. Eine Gasmaschine soll also eine bestimmte 
hohe Umdrehungszahl, d. h. Expansions-Geschwindig- 
keit nicht unterschreiten. 

Jedes Unterschreiten derselben hat einen ent- 
sprechenden Kraftverlust zur Folge, wobei schließlich 
die Kraftleistung der Maschine bis auf Null sinken 
kann. Voraussetzungen für einen wirtschaftlichen 
Betrieb der Gasmaschine sind also möglichst gleich- 
bleibende Höchstgeschwindigkeiten (nicht Kolben-, 
sondern Umdrehungsgeschwindigkeiten) und mög- 
lichst vollständige Belastung der Maschine. Diese 
Eigentümlichkeiten machen auch die Umkehrung der 
Drehrichtung (das Umsteuern) bei der Verbrennungs- 
Kraftmaschine so schwierig und haben weiter zur 
Folge, daß bei größeren Ausführungen im Gegensatz 
zur Dampfmaschine der Nutzeffekt nicht zu-, sondern 
eher abnimmt. 

Je größer die Gasmaschine, um so größer ist 
natürlich der Kolbenhub, der Durchmesser des Kolbens 
und die bewegte Masse und um so kleiner die Um- 
drehungszahl. Mit der Verminderung der Umdrehungs- 
zahl wird zugleich die Zeit der Expansion verlängert 
und der Nutzeffekt der Maschine herabgesetzt. Dieser 
Fehler wird noch vergrößert durch die im Verhältnis 
zur Dampfmaschine äußerst schweren Gestänge, 
Kurbeln, Kolben usw., deren Massenwirkungen im 
Schiffskörper das Ueberschreiten einer Kolben- 
Geschwindigkeit von 4 m pro Sekunde nicht er- 
laubt. Eine Maschine von 1 m Kolbenhub und 
entsprechendem Zylinder-Durchmesser kann also etwa 
120 Umdrehungen pro Minute machen, und es 
leistet dabei die ein/eine Kolbenseitc ca. 250 e.PS., 



die doppelt wirkende Maschine pro Zylindr 
also etwa 500 e.PS. Die hohen Anfanj- 
Spannungen, die bei gleichem nutzbaren Mittetdnii 
das Doppelte des Höchstdruckes der Dampfmaschi: 
betragen, haben derartige Kräftewirkungen zur Yo'^ 
daß meines Erachtens diese Dimensionen selbst ir 
den größten und stabilsten Schiffskörpern nicht ob 
Nachteile zu überschreiten sein werden. Nimmt nr 
einen ziemlich vollkommenen Massenausgleich dun'-. 
Anwendung von 6 Zylindern in einer Maschine n 
so würde eine solche Maschine mit doppelt wirkender 
Kolben etwa 3000 e.PS. ergeben. Mit zwei der- 
artigen Maschinen, wovon jede auf eine Schrau 
wirkt, hätte man eine Anlage von maximal 6000 e.J-^ 
eine Kraftleistung, die für gepanzerte Kriegsschir, 
zu klein sein würde, für Torpedoboote und des- 
wegen des Gewichtes, der Erschütterungen und ir 
Raumbedarfes der Anlage noch weniger in Frjj? 
käme, dagegen für Transportschiffe ganz ungewöhn- 
liehe Vorteile bieten könnte. Für eine weitere Fr 
höhung der Kraftleistung der einzelnen Maschs 
bliebe sonach nur noch eine Vermehrung der Antah : 
der Zylinder und die dadurch ermöglichte Erhöhung 
der Umlaufzahl übrig. Hierbei treten jedoch ntut 
Schwierigkeiten auf; eine weitere Erhöhung der I n- 
laufzahl würde zu unzulässigen Dimensionen Je 
Wellen und Zapfen führen, die in Verbindung r. 
der weiteren Vermehrung der gleichzeitig arbeitende: 
Teile in einer Maschine die Betriebssicherheit all:: 
sehr herabsetzte. 

In meinem Vortrage »Die Gasmaschine im 
Schiffsbetriebe " in der Schiffbautechnischen Ge* 
Schaft im Jahre 1904 hatte ich die Grenze für 
Ausführbarkeit der einzelnen Schiffsgasmaschine er- 
heblich niedriger angegeben, und zwar mit nur !<X P 
e.PS. Ich ging hier zunächst von nur 4 Zylinder: 
aus. Wenn man im vornherein eine größere Anw''.' 
von Zylindern anwendet, läßt sich Hub und Kolben 
durchmesser sowie Umlaufzahl vergrößern, weil, 
gesagt, der Massenausgleich ein vollkommenerer wirv. 
Das weitere gründliche Studium der Frage führte 
mich dahin, die Konstruktion der größeren Maschine 
in gleicher Weise wie bei meinen kleineren Schittv 
gasmaschinen derart zu wählen, daß jeder Zylinder, 
ja sogar jede Zylinderseite ganz selbständig arbeite 
und in jedem Augenblicke ohne Störung der Wirtos; 
der anderen Zylinder ausgeschaltet werden kanr. 
dieser Gedanke hatte zur Folge, daß die Befürch- 
tungen, die gegen die Anwendung einer so grot'er 
Anzahl von Zylindereinheiten in einer Maschine vor- 
lagen, vermindert wurden. Eine weitere Vermehrung 
der Zylinderanzahl — über 6 hinaus — erachte ici 
jedoch als eine wenig aussichtsvolle, ja schlechte 
Lösung der Aufgabe. Dazu kommt, daß die Kriegs- 
schiffe ganz verschiedene Forderungen in lx?zug 
die Fahrgeschwindigkeiten gegenüber den Handel 
schiffen stellen. Während die Handelsschiffe im iii- 
gemeinen mit einer zweckmäßigen Fahrgeschwindig- 
keit rechnen, verlangt das Kriegsschiff die sogenannte 
Marschgeschwindigkeit und volle oder forcierte Fahrt 
Nimmt man an, daß die Maschine mit Schrauben- 
welle maximal 150 Umdrehungen macht, dann sol 
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bei Marschgeschwindigkeit die Kraftleistung bedeutend 
geringer sein und die Umlaufzahl nur etwa dieHälfte be- 
tragen, wobei, wie in vorstehendein dargelegt, die Gas- 
maschine höchst unrationell arbeitet und nicht nur keine 
Vorteile, sondern nur Nachteile gegenüber der Schiffs- 
dampfmaschine aufweist. Wir sehen hieraus, daß die 
heutige Gasmaschine für den direkten Antrieb der 
Schrauben von Kriegsschiffen aus zweierlei Gründen 
ungeeignet ist, und zwar weil die Gasmaschine sich 
nicht in denjenigen Größen ausführen läßt, die für 
gepanzerte Kriegsschiffe gefordert werden, und ferner, 
weil sie der Forderung der ökonomischen Herab- 
minderung der Leistung nicht entspricht. Man muß 
also bei diesen Fahrzeugen von dem direkten Antrieb 
der Gasmaschine auf die Schraube Abstand nehmen 
und zur indirekten Uebertragnng der Kraft schreiten. 
Am nächstliegenden war hier die elektrische Kraft- 
übertragung, die bereits vor vielen Jahren für den 
Motorbetrieb auf Schiffen vorgeschlagen und versucht 
worden ist. Bei dieser Kraftübertragung kann man 
allerdings durch Anwendung einer großen Zahl von 
Zylindereinheiten jede gewünschte Kraftgröße erreichen. 
Wir sehen heute schon eine ansehnliche Anzahl von 
Kraftzentralen, bei denen eine Reihe von Motoren 
den Strom für ein gemeinschaftliches Leitungsnetz 
liefert, und es ist kein Grund vorhanden, daran zu 
zweifeln, daß diese Kraftzentralen auch schwimmend 
eingerichtet werden können. Gegen die Möglichkeit 
eines durch eine solche schwimmende Kraftzentrale 
betriebenen Panzerschiffes läßt sich kaum ein ver- 
nünftiger Grund geltend machen. 

Der russische Leutnant Philippow hat im ..Mors- 
koy Sbomik" in einer längeren Abhandlung, die an 
dieser Stelle wiedergegeben wurde, einen Plan zur 
Ausrüstung eines Schlachtschiffes mit einer elektrischen 
Kraftzentrale eingehend entwickelt und deren Einzel- 
heiten beschrieben. In der Tat scheint kaum eine 
andere Möglichkeit vorzuliegen, die heutigen Ver- 
brennungsmotoren zur Fortbewegung von großen 
Schiffen zu verwenden; hier kann man Maschinen- 
einheiten in denjenigen kleinen Ausführungen ver- 
wenden, die den besten Nutzeffekt zulassen, wobei 
darauf hingewiesen sei, daß bisher die beste Wärme- 
ausbeute bei kleineren Motoren erreicht wurde, deren 
LJmlaufzahl ca. 200 pro Minute betragen kann. Die 
einzelnen Maschinen lassen sich in den Schiffsräumen 
beliebig verteilen und die ganze Maschinenanlage 
untereinander derart verbinden, daß die F.rschütterungen 
nicht nachteilig auf den Schiffskörper einwirken. In 
nachstehendem werde ich auf dieses Projekt näher 
eingehen und die Vorteile sowie Nachteile desselben 
zu beleuchten suchen. 

Herr Philippow hat seinem Projekt 30 Diesel- 
Motoren von je 4 Zylindern einfach wirkender Bau- 
art und gekuppelt mit je einer Dynamomaschine von 
je 600 e.PS. zugrunde gelegt Es dürfte erforderlich 
sein, zunächst auf die ungemein große Zahl der Teile 
hinzuweisen, die hierbei in Funktion treten. Wenn 
man von den 4 Hilfsmaschinen absieht, so kommen 
in Betracht: 120 Zylinder, 120 Kolben mit ca. 8 bis 
Q00 federnden Kolbenringen, 120 Pleuelstangen, eben- 
soviel Kurbeln, ca. 400 Lager für Kurbelwellen, 



Kurbelzapfcn und Kolbenbolzen, 480 Ventile mit 
480 Hebeln und Steuerungsnocken, dazu die Luft- 
pumpenanlage für die Erzeugung von Preßluft zur 
Zerstäubung des Brennstoffes und 30 Dynamos mit 
allen Nebenapparaten sowie endlich die großen 
Elektromotoren. Eine Motoranlage von dieser Kom- 
plikation würde gewiß beispiellos dastehen, doch sind 
die Bedenken, die auf den ersten Blick zu bestehen 
scheinen, wie Leutnant Philippow zutreffend hervor- 
hebt, nicht vorliegend. Gewiß kann man die Zahl 
der arbeitenden Teile erheblich herabmindern, wenn 
auch nicht auf dem Wege der Verwendung des 
Zweitaktsystems, wie Philippow andeutet, sondern in 
der Hauptsache durch Ausbildung der gewöhnlichen 
Viertaktmaschine zu einer doppeltwirkenden. Um 
diese Vereinfachung näher darzulegen, bedarf es eines 
Eingehens auf die Wirkungsweise jener mittels Staub- 
strahlen flüssigen Brennstoffes betriebenen Maschinen, 
zu denen der Diesel-Motor gehört. 

Im Gegensatz zur Gasmaschine wird hierbei der 
Brennstoff nicht vorher mit der Luft gemischt, son- 
dern in die komprimierte Luft in Form feinsten 
Nebels zur Zeit der höchsten Kompression getrieben 
und in dem Maße, wie der Brennstoff in diese Luft 
eintritt, verbrannt. Ich hatte im Jahre 1891, also vor 
Diesel, eine solche Maschine mir patentieren lassen 
und ausgeführt.') Die Maschine arbeitete mit Masut 
und im Zweitakt, hatte also bei jeder Umdrehung 
der Welle einen Kraftimpuls (worin Herr Philippow 
heute eine Verbesserung des Diesel-Motors erblickt) 
und sollte, einer Anregung der Firma Tillmanns & Co. 
in Moskau folgend, lediglich für Rußland bestimmt 
sein und dort die mit Masut betriebene Dampf- 
maschine verdrängen. Ich befürchtete damals ein 
Niederschlagen jenes sehr schwerflüssigen und schwer 
verdampfbaren Brennstoffes an den Wandungen der 
Maschine, und wegen dieser Befürchtung hatte ich den 
Kompressionsraum relativ groß gewählt. Die Aufgabe, 
die ich mir damals gestellt hatte, erscheint auch durch 
Diesels Verbesserung meiner Maschine noch nicht 
vollständig gelöst, denn meines Wissens kann der 
Diesel-Motor bei ausschließlicher Anwendung von 
Masut nicht gleich gut arbeiten, wie mit weniger 
schwer verdampfbaren Oelen. Diesel hat den Kom- 
pressi onsraum beträchtlich verkleinert, und 
durch diese Tat hat er meine Maschine zu 
einer hohen Vollendung gebracht, d. h. die 
Entwicklung derselben, die zwar in der Natur der 
Sache lag und ganz von selbst eingetreten wäre, 
beschleunigt.-) 

Ich hatte seinerzeit den Brennstoff nicht, wie 
nach mir Diesel getan hat, in einem Strahl gegen 
, den kalten Kolben getrieben (Abb. 2), vielmehr 
zwei Staubstrahlen gebildet, die, gegeneinander ge- 
richtet, eine möglichst geringe Berührung des flüssigen 
Brennstoffes vor seiner vollendeten Verbrennung mit 

») Infolge einer entliehen Uebereinkunft mit Herrn 
Rudolf Diesel habe ich von der Geltendmachung meiner 
Priorität Abstand genommen. 

s ) Siehe Güldner, „Konstruktion und Berechnung der Ver- 
brennungsmotoren ; ferner: „Kritik des Diesel-Motors", Vor- 
trag im Verein deutscher Ingenieure zu Frankfurt a. M. 1898. 
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Abb. 1. 



den gekühlten Hachen bezweckten, wie in Abb. 1 
dargestellt ist. Bei dieser seitlichen Einführung des 
Brennstoffes kann man den Capitaine-Diesel-Motor w ie 

hier ersichtlich, auch 
doppelt w irkend aus- 
führen. 

Durch die doppelt- 
:|3*— scitige Wirkung des 
Kolbens könnte die 
Zahl der Zylinder, 

Kolben, Kurbeln, 
Pleuelstangen und 
Liger um 40 bis 50% 
vermindert werden. 
Auch der erforderte 
Raum würde wesent- 
lich kleiner sein. 

Zur Verminde- 
rung des Gewichtes 
der Maschine und der 
Fundamente würde 
das von mir kon- 
struierte Stahl- 
plattengehäuse viel 
beitragen. Abb. 3 
zeigt den Schnitt, 
Abb. 4 die äußere 
Ansicht einer einfach 
w irkenden, und Abb. 5 
den Schnitt durch 
eine doppelt w irkende 
Gasmaschine mit Stahlplattengehäuse, welche beiden 
Maschinen von der Firma William Beardmore & Co. 
Ltd., Glasgow-, zurzeit ausgeführt werden und wovon 
die eine bei 5 Zylindern und 180 Umdrehungen 

pro Minute ca. 600 e.PS. 
und die andere bei 4 Zylin- 
dern ca. 1000 e.PS. leistet. 
In Abb. 6 ist ein Dreizylinder- 
Dieselmotor abgebildet, zum 
Zwecke, die Verschiedenheit 
der Bauart gegenüber dem 

Stall Iplattengehäuse vor 
Augen zu führen. 

Bei dem Stahlplatten- 
gehäuse (Abb. 3 und 4) 
w irken die Platten B, an denen 
die Lager befestigt sind, gleich 
Zugstangen, die einerseits die 
Kurbelwelle, andererseits den 
Zylinderkopf als Traversen 
verbinden und zwischen 
welchen dann die hohen 
Drucke auftreten. Mit den 
Wänden A bilden die Platten B 
ein äußerst stabiles und steifes 
Gehäuse, das sämtliche Zy- 
lindereinheiten untereinander 
derart innig verbindet, daß jede Kräfte« ii kurig inner- 
halb der .Maschine sich auf das ganze Gehäuse über- 
tragen muß. 

Die Verbindung „,jt dem Schiffskörper ist bei 











: 






Abb. 2. 




meinem Stahlplattengehäuse außerordentlich einfach 
und das Gehäuse bedarf nicht nur keiner Fundament* 
d. h. einer Versteifung von außen durch das Sch:f: 
kann vielmehr umgekehrt zur Versteifung des Schiffs 
körpers dienen, w ie dies bei einer von John J. Thonn- 
croft & Co. Ltd. gebauten Jacht der Fall war, n 
die dünne Wandung des Fahrzeuges von nur 3 n r 
Stärke eine erhebliche Versteifung durch das Maschincr- 
gehäuse erfahren hat. 

Bei Anwendung meiner Gehäusekonstruktion 
läßt sich das Gewicht der Maschine und Fundamm 
um 10 bis 15% ermäßigen. An Stelle der 120 
Zylinder, 120 Kolben. 1 20 Pleuelstangen und Kurbeln 
wird man nur 60 solcher nötig haben. Allerdinii< 
w ird die Anzahl der Ventile und I lebel nicht <xk: 
nur um ein 
geringes ver- 
mindert unddie 
notwendig wer- 
dende Kolben- 
kühlung mit 
Stoffbuchsen 
wird den Ge- 
winn in beziig 
auf die Verein- 
fachung nicht 
allzu groß er- 
scheinen lassen. 
Wieerwähnt, 
glaubt I lerr 
Philippow eine 
Verminderung 
des Gewichtes 
der Maschine 
resp. eine Er- 
höhung der 
spezifischen 
Leistimg dersel- 
ben durch An- 
wendung des 
Zweitaktes zu 
erzielen. Ich 
habe eine ganze 
Reihe von Zw ei- 
taktmaschinen 

der verschiedensten Art und Konstruktion ausgeuib 
(die erste im Jahre 1881), und so verführeiisch de 
Zweitakt dem Laien erscheint, so wenig ist meinen 
Erfahrungen nach derselbe geeignet, die Vieruk. 
maschine zu verdrängen. 

Zweitakt- oder Viertaktmaschine? 

Ein Vergleich zwischen Zweitakt und Vierth 
muß verschieden ausfallen, je nachdem die Maschine 
für den stationären oder für den Schiffsbetrieb be- 
stimmt sein soll. In Fachkreisen findet man 90*ot 
begeisterte Anhänger des Viertaktes als des Zweitakio. 
ilie letzteren behaupten, daß die Viertaktmaschine un- 
bedingt verlassen werden müsse, wenn man an einer 
bestimmten Kraftleistung anlange, indem sie schlie - 
lieh derartige Dimensionen erhalte, daß die An- 
wendung des Zweitaktes unumgänglich sei. 0: 



Abb. 3. 
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Abb. 4. r.infachwirkcnder 5 Zylinder-Capilainc-Motor 



dieses zutreffend ist, will ich hier nicht untersuchen. 
Zwar sprechen mancherlei Gründe für diese .Weinung, 
aber nur unter der Voraussetzung, daß man die auf 
den Markt gelangten Konstruktionen von Viertakt- 
maschinen zum Vergleich heranzieht. Im Schiffs- 
betrieb kommen wesentlich in Betracht: Gewicht, 
Raumbedarf und Brennstoffverbrauch. Im stationären 
Betriebe ist das Gewicht und der Raumbedarf nicht 
von ausschlaggebender Bedeutung, und selbst der 
Brennstoffverbrauch spielt keine so große Rolle wie 
im Schiffsbetriebe, weil hier neben den Kosten auch 
noch das Gewicht des Brennstoffes von Bedeutung 
ist. Im folgenden sollen nun die einzelnen Aus- 
führungen des Zweitaktes und die des Viertaktes eine 
Gegenüberstellung erfahren. 

Zunächst sei auf die Abb. 7 IL 8 hingewiesen, 
welche die meistverbreitete Ausführung der Zweitakt- 
maschine veranschaulichen und die prinzipiellen 
Unterschiede des Zweitaktes gegenüber dem Viertakt 
leicht verständlich machen. 

Die Kurbel bewegt den Kolben B auf und ab, 
und ein auf der Kurbelwelle sitzendes schweres 
Schwungrad vermittelt wie bei dem Viertakt den Aus- 
gleich der Kräftewirkungen. In der in Abb. 7 ge- 
zeichneten Kolbenstellung sind die Oeffnungen z in 
der Zylinderwand durch den Kolben B freigelegt, 
und man denke sich mittels besonderer, hier nicht 
gezeichneter Pumpen ein brennbares Gasgemisch 
durch das Ventil x in den Zylinder eingeblasen, wobei 
der Zylinder in der kurzen Zeit, während welcher 
die Kurbel den Weg n m durchläuft, mit jenem 
Gasgemisch gefüllt wird. Bei einem weiteren Auf- 
wärtsgange des Kolbens werden die Oeffnungen z 
in der Zylinderwand durch den Kolben verdeckt und 
geschlossen, und der Kolben komprimiert das Gas- 



gemisch wie bei der Viertelet- 
maschinc so lange, bis er in der 
obersten Stellung (Abb. 8) ange- 
langt ist. In dieser Stellung wird 
das im oberen Zylinderraum y zu- 
sammengepreßte Gasgemisch ent- 
zündet, bei dem hiernach erfol- 
genden Niedergange des Kolbens 
der hohe Gasdruck, der durch 
die Verbrennung entstanden ist, 
in Triebkraft umgewandelt. Das 
Schwungrad hat diese Kraft zum 
größten Teil aufzuspeichern und 
wie bei der Viertaktmaschine für 
die übrige innere und äußere 
Arbeit der Maschinc abzugeben. 
Wenn nun der Kolben B über 
die Oeffnungen z geht, entweicht 
zunächst ein l'ebeidruck von 
2 — 3 Atm. durch letztere, und, 
wie soeben beschrieben, folgt 
gleich hierauf das Eintreten des 
Gasgemisches durch Ventil x und 
das Austreiben der verbrannten 
Gase aus dem Zylinder. Der 
Kolben komprimiert wieder das 
in jener sehr kurzen Zeit in den 
Zylinder getriebene Gasgemisch bei dem Kolben- 
aufgang usw. 




Abb. 5. 

Doppeltwirkender -l bezw. 6 Zylinder-Capltainc-Motor, 
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Es ist klar, daß die Zeit, welche für das Ein- 
treten des Gasgemisches in den Zylinder übrig ist, 
nur sehr kurz sein kann. Nimmt man seihst der 




Abb. 6. Kinfachvrirkender 3 Zylindcr-Diescl-Motor 



Umdrehung hierfür an, dann beträgt diese Zeit bei 
150 Umdrehungen pro Minute nur den zehnten 
Teil einer Sekunde. Das Austreten der verbrannten 
Gase und der Fintritt des Gasgemisches erfordert 
wegen der kurzen hierfür zur Verfügung stehenden 
Zeit einen größeren Teil der gewonnenen Arbeit, wie 
es bei der Viertaktmaschine der Fall ist. In letzterer 
ist der Arbeitskolben zugleich Ladekolben, und die 
hier zur Verfügung stehende Zeit für das Laden ist 
bei gleicher Umlaufzahl mehr als doppelt so groß 
wie bei der Zweitaktmaschine, der Fffektverlust bei 
der Ladung daher erheblich geringer. 

Nun ist zur Vermeidung einer schädlichen 
Mischung des brennbaren Gasgemisches mit den 
Rückständen der vorhergegangenen Verbrennung auch 
das Eintreiben einer Luftmenge nötig, die, vor dem 
Gemisch hergetrieben, den Zylinder passiert und mit 
den Auspuffgasen nutzlos entweicht Es ist dies die 
sogenannte Schutzluft, die nötig ist, um einerseits 
keinen Brennstoff zu verlieren und andererseits keine 
Verbrentutngsrückstände im Zylinder zurückzulassen. 
Nimmt man die Fläche des Ventil« x gleich '/«- Vs 
der Kolbenfläche an (bei 650 mm Kolbendurchmesscr 
eine Einlaßöffnung von }5<) mm Durchmesser), dann 
beträgt unter Berücksichtigung der sehr kurzen Zeit, 
die für das Oeffnen und Schließen dieses relativ- 
großen Ventils zur Verfügung steht, der freie Quer- 
schnitt im Durchschnitt kaum ein Achtel der Kolben- 
fläche. Es ergibt sich hieraus bei einem Kolbenhub 
von 850 mm und einer Umlaufgeschwindigkeit der 
Maschine von nur 120 Umdrehungen pro Minute 
unter Hinzurechnen der Schutzlufl eine Durchfluß 
geschwindigkeit durch das Ventil von ca. 70 m pro 



Sekunde, bei 150 Umdrehungen pro Minute em 
87ju,'.bei 180 Umdrehungen pro Minute etwa 105 m 
pro Sekunde. Diese Durcliflußgeschwindigkcifcr 
sind aber nur unter günstigsten .Vi- 
nahmen möglich, in ausgeführte! 
Maschinen betragen sie bei 150 I n 
drehungen bis 150 m pro Sekurn^ 
demgegenüber bei der Vierth; 
maschinedic Geschwindigkeiten,^* !>t:. 
Leistung vorausgesetzt, nur etwa 
so hoch sind. Will man die anselir- 
lichen Arbeiisverluste, die gleichbe- 
deutend sind mit vermehrtem Br-r- 
Stoff verbrauch, durch Herabseur 
der Durchschnittsgeschwindigkeiten ■ 
Maschine und Pumpe verminde- 
dann muß man die Zweitaktnusdi- 
etwa 20 bis 25% langsamer lauff 
lassen wie die Viertaktmaschine. ^- 
türlich ergibt sich hieraus eine c - 
sprechend geringere Leistung & 
Zweitaktmaschine, d. h. die Zweitito- 
maschine mitsamt Luft- und ö& 
pumpe leistet bei gleichem Zyl 
durchmesser und gleichem Kol her ' 
nicht das Doppelte der Vieri 
maschine, wie Laien und selbst t 
leute annehmen, vielmehr nur i 
60",, mehr. Für diese Mehrlr- 
muß die voluminöse Pumpe mit Anlriebgt 
eventl. Kurbel, den nötigen Ventilen oder Schieber* 
usw. mit in Kauf genommen werden, ferner W 
Arbeitskolben von größerer Länge und größere 





Abb. 7. 



Abb. S. 



Digitized by Google 



No. 10 



SCHIFFBAU 



Seite 417 




Abb. 9. 



Abb. 10. 



Abb. 11. 



Abb. 13. 



Abb. 14. 



Abb. 15. 



Gewicht, sowie das schlimmste, ein größerer Brenn- 
stoffverbrauch. 

In den Abb. 9 bis 15 sind nun die ver- 
schiedenen Anordnungen der Viertakt- und Zweitakt- 
maschine gegenübergestellt 

Abb. 9 zeigt die Viertaktmaschine mit einseitig 
wirkendem Kolben, welche mit Bezug auf Abb. 3 
und 4 bereits beschrieben worden ist; sie hat den 
Vorzug großer Einfachheit, Uebersichtlichkeit, Zu- 
gänglichkeit, niedriger Bauhöhe, und hat bisher die 
besten Resultate in bezug auf Wärmeausbeute ergeben. 

Abb. 10 zeigt die Viertaktmaschine mit zwei- 
seitig wirkendem (doppeltwirkendem) Kolben. Diese 
Maschine gleicht in ihrem Aufbau vollständig der 
gewöhnlichen Dampfmaschine; Kurbel und Gestänge 
werden hier vollständiger ausgenutzt wie bei der 
einseitig wirkenden Viertaktmaschine in Abb. 9, und 
ist das Gewicht pro PS. gegenüber der letzteren er- 
heblich geringer. 

In Abb. 11 [ist der Kreuzkopf einer doppelt- 
wirkenden Maschine, wie sie in Abb. 10 dargestellt 
ist, als Kolben ausgebildet, so daß dieser Kolben 
gleich einer einseitig wirkenden Maschine (Abb. 9) 
arbeitet. Die Maschine Abb. 1 1 hat also 3 wirksame 
Kolbenseiten, und ihre Bauhöhe ist nur unwesentlich 
größer wie die zweiseitig wirkende Maschine Abb. 10. 

Die Viertaktmaschine (Abb. 1 2) besteht aus zwei 
übereinander liegenden Zylindern mit doppelseitig 
wirkenden Kolben und ist unter der Bezeichnung: 



n Doppeltwirkender Tandem" als Groß-Gasmaschine 
vielfach ausgeführt worden, kann als Schiffsgasmaschine 
allerdings kaum in Betracht kommen. 

Abb. 13 veranschaulicht eine einfach wirkende 
Zweitaktmaschine, bei welcher der Kreuzkopf eben- 
falls als Kolben ausgebildet worden ist, aber lediglich 
als l'umpe wirkt. Mit Hilfe dieser Pumpe wird der 
darüber liegende Arbeitszylinder geladen, und zwar 
in der Weise, wie mit Bezug auf die Abb. 7 und 8 
hierin beschrieben worden ist. 

Vergleicht man nun diese Maschine, als die ein- 
fachste Ausführung des Zweitaktes, mit dem doppelt- 
wirkenden Viertakt (Abb. 10), so ergibt sich, daß sie 
bei ungefähr gleichem Gewicht etwa 25 % weniger 
leistet wie jener Viertakt, und ihre Bauhöhe fällt sogar 
ein wenig größer aus. 

In Abb. 14 ist der doppeltwirkende Zwei- 
takt skizziert. In Abb. 17 ist dessen Konstruktion 
ein wenig ausführlicher dargestellt. Wie ersichtlich, 
sind hier zwei Pumpen erforderlich, und zwar eine 
solche für das Gas und eine für Luft Der Antrieb 
der beiden Pumpen hat zweckmäßig durch eine 
besondere Kurbel zu erfolgen. Die Leistung ent- 
spricht genau derjenigen der dreifach wirkenden Vier- 
taktmaschine in Abb. II. Betrachtet man nun die mit 
dieser Maschine notwendig zusammenhängende Pumpen- 
anlage mit Kurbel und Gestänge, dann dürfte sich 
ohne weiteres ergeben, daß die erwähnte dreifache 
Viertaktmaschine mit nur einer Kurbel und nur sechs 
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Abschlußorganen den Vorzug größerer Einfachheit 
und geringeren Gewichtes hat, und nicht zum 
wenigsten dürfte der geringere Brennstoffverbrauch 
den Ausschlag für die Wahl des Viertaktmotores 
geben. 

Eine Ausnahmestellung unter den Zweilakt- 
maschinen nimmt die Maschine in Abb. 15 ein. 
Hier werden z'vei Kolben in einem Zylinder gegen- 
einander bewegt, und zwar unter Anwendung einer 
dreifach gekröpften Kurbelwelle. Während bei den 
bisher beschriebenen Zweitaktmaschinen lediglich die 
Auslaßöffnungen durch den Kolben geöffnet bezw. 
geschlossen wurden, dient hier der zweite Kolben in 
gleicher Weise dazu, die Einlaßöffnungen im Zylinder 
zu öffnen und zu schließen und so das Einlaßventil 
zu ersetzen. Die Anordnung hat den Vorteil, daß 
die Einlaßöffnungen gleich den Auslaßöffnungen ohne 
Schwierigkeit derart zu dimensionieren sind, daß die 
gefürchteten Kraftverluste der gewöhnlichen Zweitakt- 
maschine infolge allzuhoher Durchflußgeschwindig- 
keiten nicht eintreten. Natürlich bleibt die besondere 
Pumpe auch hierbei bestehen. Die Maschine soll 
bisher erheblich bessere Wärmcausbeuteresultate ge- 
geben haben wie die übrigen Zweitaktmaschinen, 
was ohne weiteres einleuchten muß. Trotz jener 
Vorzüge dürfte die Maschine für den Schiffsbetrieb 
nicht geeignet sein. Wollte man nur 4 Zylinder 
dieser Art auf eine Kurbelwelle wirken lassen, welche 
Zahl zur Erzielung einer genügenden Oleichmäßig- 
keit des Ganges bei nicht allzugroßen Schwungrad- 
rr.assen unbedingt erforderlich ist, dann erhielte man 
1 2 Kurbeln und dazu sehr schwere Gestänge für den 
oberen Kolben und noch 4 doppeltwirkende Pumpen. 
Bei Anwendung des doppeltwirkenden Viertaktes 
(Abb. 10) oder des dreifach wirkenden Viertaktes 
(Abb. 11) würde man bei nur 4 bezw. 6 Kurbeln 
den gleichen Zweck und dazu mit weniger Gewicht 
erreichen können. 

Erwägt man, daß im Schiffsbetriebe die bei 
stationären Motoren üblichen gewalligen Schwung- 
räder und Fundamente ausgeschlossen sind, und daß 
die Gleichmäßigkeit des Ganges in der Hauptsache 
nur durch eine gewisse, nicht zu unterschreitende 
Anzahl wirksamer Kolbcnseiten zu erreichen ist, daß 
aber mit dem Versagen der einen oder anderen 
Kolbenseite gerechnet werden muß, wenn man eine 
Zuverlässigkeit des Betriebes gleich der Dampf- 
maschine erreichen will, dann kommt man zu dem 
Schlüsse, daß die Verminderung der wirksamen 
Kolbcnseiten hei sonsi gleichbleibender Komplikation 
der arbeitenden Teile und bei gleichgroßen wirksamen 
Kräften, d. h. Stößen wie beim Viertakt kein Vorteil, 
sondern ein Nachteil ist, und daß dieser Vorteil allein 
schon der Viertaktmaschine den Vorzug im Schiffs- 
betrieb geben sollte. 

Es muß immer wieder daran erinnert werden, 
daß die Kolbengeschwindigkeit der heutigen Gas- 
maschine bei 4—5 m pro Sekunde ihre äußerste 
Grenze im Schiffsbetriebe finden dürfte, und daß 
diese Beschränkung in Verbindung mit den hohen 



Anfangsdrucken und dem im Verhältnis zur Datr,p : - 
maschine sehr niedrigen nutzbaren Mitteldruck r.icfc' 
annähernd so große Maschinen-Einheiten erlaubt, «i? 
bei der Dampfmaschine. Je größer man den Hur 
und den Zylinderdurchmesser wählt, um so gering: 
wird nicht nur die Umdrehungsgeschwindigkeit \r: 
um so schlechter die Wär.reausbcute, die Maschs? 
fällt auch zunehmend schwerer aus. Zur Illustraii 
dieser Tatsache sei auf die nachstehende Tabelle ; 
hingewiesen. 

Tabelle I. Gewicht von Verbrennungsmotorer 
gleicher Bauart bei 5 Zylindern mit ein- 
seitig wirkendem Kolben und 4 m Kolber- 
geschwindigkeit. 



Kolbcn- 

durch- 

messer 


Kolben- 
hub 


Umdr. 
p. Min. 


Gewicht der 
Maschine mit 
Zubehör 

kK 


O?« 

in e.PS. c.K 


100 


120 


1000 


ca. 280 


ca. 20 14 


210 


280 


430 


3 600 


ca. 100 36 


300 


400 


300 


II 000 


ca. 200 55 


500 


600 


200 


42 000 


ca. 600, 70 



Aus den vorstehenden Darlegungen ist ersichiM 



daß mit der zunehmenden Größe der Ver- 
brennungs - Kraftmaschine das Gewicht p- 
Pferd wächst, weil die Kolbengeschwindigkeit nich" 
in gleichem Maße steigen darf, und zwar, wie gesac", 
schon aus dem Grunde nicht, weil Wellen uro 
Zapfen außerordentliche Dimensionen erhalten würden 
Bei Torpedoboot-Dampfmaschinen, wo die hin- r 
herbewegten Massen wegen der größeren üleich- 
mäßigkeit der Drucke im Verhältnis erheblich geringe- 
sein können, ist natürlich die Anwendung höhere' 
Kolbengeschwindigkeiten leichter angängig. Die Ver- 
größerung von Hub und Zylinderdurchmesser h:" 
im Falle der elektrischen Kraftübertragung noch den 
Nachteil, daß mit der dadurch bedingten niedrigeren 
Umlaufzahl auch das Gewicht der Dynamos in- 
Verhältnis zu ihrer Leistung wachsen würde. 

Betrachten wir nun den zweiten Weg, die Ver- 
minderung des Gewichtes durch die Anwendung 
doppelt wirkender Zylinder und Kolben. Das üe 
[ wicht der in Abb. 3 und 4 dargestellten, einher, 
wirkenden Schiffs -Gasmasch inen mit einer .Maxime 
leistung von 600 e.PS. bei 180 Umdrehungen pro 
Minute beträgt einschließlich allem Zubehör und Ver- 
dampfer rund 42 t. 1 ) Die in Abb. 5 dargestellt 
doppeltwirkende Maschine von dem gleichen Zylinder- 
inhalt leistet bei nur 4 Zylindern und I8Ö Um- 
drehungen fast 1000 e.PS. und wiegt genau a ; 
nämliche wie jene nur 600 e.PS.- Masch ine. In dem 
einen Falle ist das Gewicht pro e.PS. ca. 70 kg. ir 
dem zweiten Falle etwa 45 kg. Verfährt man rech: 
sparsam in der Dimensionierung, so durch Anwendung 
hohler Kurbelwellen, Zapfen, Rohrgestänge usw., dann 
läßt sich das Gewicht sogar auf 40 kg pro e.PS 
herabsetzen. (Sclilulä folgt ) 

M Bei Betrieb mit Oel ist die Leistung höher, dt 
Gewicht pro e.PS. entsprechend geringer. 
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Ueber „Edwards"-Luftpumpen. 



Mit 7 Abbildungen! 




Abb. I. 



In einem Aufsatz über »Luftpumpen für Schiffs- 
maschinen •• von C Strebcl in der Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure vom 2. Dez. 1905 ist 
die Wirkungsweise der „Edwards "-Luftpumpen ge- 
schildert, auf die in den folgenden Zeilen näher ein- 
gegangen werden soll. F.s wird vorausgesetzt, daß 
die Form und die Bauart dieser Pumpen genügend 
bekannt sei. Da diese Pumpen sich mit Recht einer 
immer größeren Beliebtheit erfreuen, dürfte es an- 
gebracht sein, dieselben 
einer Betrachtung zu 
unterziehen. 

Die Wirkungsweise 
der Pumpen wird in 
oben genanntem Aufsatz 
folgendermaßen geschil- 
dert: .»Beim Hochgange 
des Kolbens sammelt 
sich das Kondensat in 
dem kegelförmig gestal- 
teten Boden, und der 
niedergehende Pumpen- 
kolben tieibt das Wasser 
mitsamt der Luft gegen 
den aufwärtsgekrümmten 
Teil des Bodens, von wo das Gemisch schräg aufwärts 
durch die Fenster des Pumpeneinsatzes gehoben 
wird. Das Gemisch tritt mit Ejektorwirkung über 
dem Kolben ein und reißt noch Luft aus dem Kon- 
densator mit." Ebenso wird in einem Katalog des 
»Edwards M -Air-Pump Syndicate die Wirkungsweise 
geschildert. Es wird namentlich die ejektorartige 
Wirkung der Wasserstrahlen, welche ein Ansaugen 
der Luft begünstigen soll, hervorgehoben. Anschau- 
lich gemacht ist dieses durch die Abb. 1 und 2, 
welche diesem genannten Katalog entnommen sind. 
Von Abb. 2 heißt es in dem Katalog: „Tins is a 
reproduetion from an instantaneous photograph of an 
Edwards Patent Air Pump at work and clearly 
shows the mechanical action of the pump in dealing 
with the water." 

Ich kann mich nicht, selbst durch die angeb- 
liche Photographie der im Gange befindlichen Luft- 
pumpe, davon überzeugen lassen, daß sich die Arbeit 
der Luftpumpe in der oben angeführten Weise voll- 
ziehen wird. Interessieren würde wohl auch all- 
gemein, wie diese Photographie zustande gekommen ist. 
Folgende vorläufige Ueberlegung gibt wohl ein Recht 
zu den gehegten Zweifeln: Wenn der Kolben anfängt, 
das Wasser zu verdrängen, hat er noch seine grollte 
Geschwindigkeit. Wäre er imstande, jetzt dieser in 
Abb. I gezeichneten Wasserstrahl zu erzeugen, so 
könnte das Wasser noch nicht in den Zylinder treten, 
weil der Kolben die Eintrittsöffnungen noch nicht 
freigegeben hat. Sind die Eintrittsöffinmgen dagegen 
frei, so ist die Kolbengeschwindigkeit sehr gering ge- 
worden, so daß sich jetzt wohl kaum ein derartiger 
Strahl bilden kann. Außerdem lehrt ja die Erfahrung, 
daß diese Pumpen bei niedrigen Umdrehungs- 



zahlen ebenso gut arbeiten wie bei höheren. Würde 
diese Strahlenbildung tatsächlich auftreten oder wäre 
sie zum guten Arbeiten der Pumpen erforderlich, so 
müßte es eine kritische Umdrehungszahl geben, unter 
welcher die Pumpen nur noch mangelhaft arbeiten 
müßten. 

Zur Untersuchung der Arbeitsvorgänge in der 
Luftpumpe eignet sich am besten das graphische 
Verfahren, welches von G. Schwarz in der Zeitschrift 
des Vereins deutscher Ingenieure vom 5. Nov. 1898 
angedeutet ist Ausdrücklich sei jedoch vorher be- 
merkt, daß das Verfahren nur annähernd richtige 
Werte liefern kann, da die Aufgabe als eine statische 
behandelt wird. Man ist aber gezwungen, so zu ver- 
fahren, weil die Gesetze über die Bewegung des 
Wassers noch viel zu wenig erforscht sind. Die an- 
gestellten Untersuchungen gelu-n also unter der V< r- 
aussetzung. daß der Wasserspiegel immer eine Ebene 
ist. Wie groß die Abweichungen von der Ebene 
sein werden, hängt hauptsächlich von der Um- 
drehungszahl ab. Es rechnerisch festzustellen, ist 
wohl kaum möglich, und es mit Hilfe der Photo- 
graphie aufzuzeichnen, erfordert Einrichtungen, die 
sich nur die aufs vollkommenste eingerichteten Ma- 
schinenlaboratorien unserer Hochschulen leisten 
könnten. 

Das angewen- 
dete Verfahren zur 
Untersuchung der 
Luftpumpe ist fol- 
gendes, welches im 
allgemeinen durch 
die Abb. 3 und 4 
deutlich gemacht 
werde. Man berech- 
net sich von dem 
beliebigen Gefäß C 
(Abb. i) eine ge- 
nügende Anzahl 
Q uersch n i ttsf I äch en 
R x -'- für die zuge- 
hörigen Radien R„ 
u n d t rägt d i ese Werte 
nach einem gewissen 
Maßstab ab. Man 
erhält dadurch die 

Flächenkurve F. (Es ist angenommen, daß das 
( iefäß ein Drehkörper ist; für ein beliebig ge- 
staltetes Gefäß müßte man natürlich die Quer- 
schnittsflächen mit dem Planimeter oder anders er- 
mißein.) Mit Hilfe dieser Querschnittsflächen berechnet 

man sich die Inhalte, so daß V, = - \ R x - dx. 

Diese Werte von V\ trägt man sich ebenfalls nach 
einem beliebigen Maßstab auf und erhält so die In- 
haltskurve J. Für jedes x kann man sich dann ohne 
weiteres aus der Kurve J den Gefäßinhalt abgreifen. 

Taucht in dieses, bis zu einem gewissen Teil 
mit Wasser gefüllte Gefäß C ein Kolben K ein, dessen 




Abb. 2. 
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Inhalt ebenfalls durch eine auf obige Weise ent- 
standene Kurve dargestellt ist, so kann man nach 
Abb. 4 ohne Muhe die Wasserhöhe nach dem Ein- 
tauchen feststellen, oder umgekehrt, ist die Wasser- 
höhe nach dem Eintauchen gegeben, die Wasser- 
menge aus dem Maßstab abgreifen. 

Als Beispiel sei eine Pumpe herausgegriffen, 
welche in dem Strcbelschcn Aufsatz unter Zahlen- 



Diese Fördermenge entspricht einer Wasserscheibe 
von 380 mm Durchmesser und 7,4 mm Höhe, Irr. 
Beharrungszustand müßte also bei jedem Aufgang der 
Kolben eine derartige Wasserscheibe mitnehmen. Der 
schädliche Raum im oberen Totpunkt der Pumpr 
wird sehr gering ausgeführt; nimmt man für den 
selben ca. 2,5 % des Hubraumes an, so entspridr 
diesem schädlichen Raum eine Wasserscheibe vr 




Abb. 3. 



Abb. 4. 




' 2 



Abb. S. 



tafel 4 No. 5 aufgeführt ist, und zwar sei es eine 
mit' möglichst hoher Kolbengeschwindigkeit. Es ist 
eine Dreikurbelluftpumpe, welche durch Elektromotor 
angetrieben wird. Die Leistung derselben soll 
22 680 kg Dampf in der Stunde betragen, die 
Zylinderdurchmesser sind 3S1 mm, der Hub 305 mm, 
die Umdrehungszahl 150 in der Minute. (Zeichnungen 
der Pumpe sind leider nicht in dem Aufsatz gebracht.) 
Die Dampfmenge beträgt für einen Zylinder natürlich 
nur den dritten Teil, also 7560 kg in der Stunde. Für 

einen Hub ist die Fördermenge j^o =~ °- 84 



ca. 7,5 mm Starke. In den einzelnen Abbildungen ist J- 
Fördermenge mit F, die im schädlichen Raum e"' 
haltcne Wassermenge mit S bezeichnet. Denkt rru r 
sich den Uebergang aus einer in die andere Koltvn 
Stellung in einer genügend großen Zeit erfolgend. > 
würden sich die unter Abb. 5, No. 1 — 13, gezeichnet:" 
Wasserstände einstellen. (Für den Abgang ist 
Wasser von rechts nach links, für den Aufgang vor; 
links nach rechts schraffiert.) Um die Menge des " 
unteren Teil des Pumpengehäuses zurückbleibend 
Wassers zu bestimmen, muß man allerdings eine An- 
nahme machen, man muß nämlich' abschätzen, war." 



Digitized by Google 



No 10 



SCHIFFBAU 



Seite 421 




Abb. 6. 



heim Aufgang des Kolbens die Wasserspiegel inner- 
halb und außerhalb des Zylinders gleich hoch stehen 
«erden. Für diese Pumpe ist angenommen, daß 
dieser Punkt bei Stellung 8 sich befindet; die Kontroll- 
rechnung in bezug auf Füllzeit und Druckhöhe, um 
die Fördermenge in den Zylinder gelangen zu lassen, 
liefert für diesen Punkt ebenfalls annehmbare Werte. 

Da es zu wissen 
nötig ist, wie groß bei 
jeder Kolbenstellung die 
Kolbengeschwindigkeit 
ist, zeichnet man sich 
über den Kolben weg 
das Diagramm der Kol- 
bengeschwindigkeiten. 
Bei unendlich langen 
Pleuelstangen ist be- 
kanntlich das Kolbenge- 
schwindigkeitsdiagramm 
ein Kreis, bei endlicher 
Länge der Pleuelstangen 
hat es dagegen eine 
Eiform. Die endliche 
Länge der Pleuelstangen 
gestaltet die Eintrittsver- 
hältnisse für Wasser und 
Luft in das Zylinder- 
innere ungünstiger, so- 
lange die Kurbelwelle bei unmittelbarem Antrieb über 
der Pumpe liegt, oder bei Antrieb durch Balancier 
unter oder neben ihr. Diese Art des Antriebs ist 
aber die gebräuchliche. Um außerdem die Zeit 
zwischen den Kolbcnstellungcn ohne weiteres ab- 
greifen zu können, zeichnet man sich noch einen 
Zeitmaßstab auf; die Länge des Bogens im Kurbel- 
kreis auf den Zeitmaßstab übertragen, gibt die zum 
Durchlaufen dieses Bogens nötige Zeit an. 

Bei Stellung 1 fängt der Kolben an, die Wasser- 
fläche zu berühren, die Kolbengeschwindigkeit beträgt 
dabei nahezu 2,5 m/sek. Nach ca. 0,008 Sekunden 
hat sich die Kolbengeschwindigkeit auf ca. 2,4 m/sek 
ermäßigt, der Kolben um 20 mm gesenkt, die Wasser- 
oberfläche um ca. 5 mm gehoben. Diese Hebung 
ist teilweise durch das Eintauchen des Kolbens, teil- 
weise durch Zufließen neuen Wassers aus dem 
Kondensator entstanden. Würde auch durch das Ein- 
tauchen des Kolbens eine lebhafte Wellenbildung ein- 
treten, so ist doch wohl anzunehmen, daß der 
Wasserspiegel zwischen Zylinderwand und Gehäuse 
nur wenig beunruhigt wird, weil die ins Wasser 
tauchende Zylinderwand die Ausbreitung der Wellen 
verhindert. Bei Punkt 3 schließt die Unterkante des 
Kolbens die Eintrittsöffnungen ab, es verbleibt 
zwischen Kolben und Wasseroberfläche eine Luftschicht. 
(Selbstverständlich ist unter Luft immer das üemisch 
aus Wasserdampf und Luft verstanden.) Ein weiteres 
Heruntergehen des Kolbens wird jetzt ein verhältnis- 
mäßig schnelleres Steigen der Wasseroberfläche be- 
wirken, weil die Luft ebenfalls als Kolben wirkt, 
natürlich wird sie dabei etwas zusammengedrückt; 
das Wasser wird jetzt mit Luft gemischt. Bei 5 gibt 
die Oberkante Kolben die Eintrittsöffnungen frei, 



die Luft kann infolge des Druckunterschiedes in das 
Zylinderinnere treten, sie muß dabei aber die im 
schädlichen Raum zurückgebliebene Wasserschicht 
durchbrechen. Die Kolbengeschwindigkeit beträgt 
jetzt ca. 1,8 m/sek. In Stellung 6 und 7 strömt 
das Wasser in das Zylinderinnere ein, bei Stellung S 
ist genügend Wasser eingetreten, hei 9 schließt der 
Kolben die Eintrittsöffnungen ab. Ein weiteres Heben 
des Kolbens bewirkt ein Senken des Wasserspiegels 
zwischen Gehäusewand und Zylinder, solange der 
Kondensatordruck der Wassersäule unter dem Kolben 
das Gleichgewicht halten kann. Bei Stellung 1 1 
öffnet die Unterkante Kolben die Eintrittsöffnungen 
wieder, so daß ein Ausgleich der Wasserstände inner- 
und außerhalb des Zylinders eintreten kann. 

Sollte der in Abb. 1 gezeichnete Strahl auftreten, 
so wäre wohl die Hauptbedingung, daß ungefähr in 
Kolbenstellung 6 der ausgebauchte Teil des Gehäuses 
noch vollständig wasserfrei wäre. Unter Vernach- 
lässigung der endlichen Pleuelstangenlängen ergibt 
sich die am Kolbenumfang auftretende Wasserge- 
schwindigkeit zu 
D s ~ 

v = — r-^ u sin o _ 

4 D u sin a 

Dx(r— rcosa + a) 4 r— rcosa-f-a 
Hierin ist u die Kurbelzapfengeschwindigkeit, a der 
Kurbelwinkel, r der Kurbelradius und a die Ent- 
fernung zwischen Kolben und Boden im toten Punkt. 
Durch Differentiation erhält man den Höchstwert 

von v zu v m<ut =lr- — bei einem Kurbel- 

4 i/ 2 ar + a ä 

winkel a, für welchen cos o = — £ — 

r -f- a 

Die Kolbengeschwindigkeit beträgt für unseren 
Fall ca. 1,25 m/sek. Der vom Kolben frei- 
gelassene Ringquerschnitt hat ungefähr 3 cm Höhe. 
Das Wasser, welches durch diesen Querschnitt 
gedrückt wird, müßte dann eine Geschwindig 
keit annehmen von c 0,380 2 z 

4~ "X i> 25 

- — . y - - „ = ca. 4 m/sek. 
0,380 - X 0,03 

Dieser Geschwindigkeit würde allerdings eine 
genügend große Steighöhe, nämlich ca. 0,8 m, ent- 
sprechen, jedoch genügt die Zeit 
nicht, um den Strahl ins Zylinder- 
innere gelangen zu lassen. Der 
Hubwechsel tritt nach ca. 0,014 Se- 
kunden ein, würde man die Füllzeit 
selbst 0,03 Sekunden annehmen, also 
bis zu Kolbenstellung 8 ungefähr, 
so könnte der Wassersirahl doch nur 
einen Weg von 4 X 0-03 = 0,12 m 
zurückgelegt haben, er wäre also 
eben bis an den Zylinder gekommen. 
Der Eintritt könnte nicht glatt er- 
folgen, weil die Stege, welche mit- 
unter eine ziemlich große Breite haben, eine lebhafte 
Wirbelbildung hervorrufen werden, so daß wohl nur 
sehr wenig Wasser ins Innere gelangen könnte. Ist aber, 
wie in in der Abb. 3, die Ausbauchung bei Kolbcn- 
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Stellung 6 vollständig voll Wasser, so kann eineStrahlen- 
hildung wohl kaum mehr eintreten; das Wasser wird 
wohl eine ziemlich unruhige Oberfläche annehmen und 
ins Zylinderinnere fließen. Ks ist wohl anzunehmen, 
daß hierbei mehr Wasser eintreten kann, als wirklich 
gefördert wird, beim Hochgang des Kolbens wird 
wohl ein Teil wieder herausfließen. 

Leider stehen mir keine Mittel zur Verfügung, 
um die beschriebenen Vorgänge auf ihre Richtigkeit ' 
zu prüfen, die Untersuchung ließe sich auch nur mit 
einem ziemlich kostspieligen Apparat bewerkstelligen. 
Es soll auch auf keinen Fall behauptet werden, daß 
sich die Vorgänge in der Pumpe in der geschilderten 
Weise abspielen müssen. Wenn aber der eine oder 
der andere dadurch angeregt werden würde, sein 
Augenmerk auf diese Pumpen zu richten, so wäre 
der Zweck dieser Zeilen erfüllt. 

Sollte der in Abb. 1 gezeichnete Wasserstiahl 
beim Gange der Pumpe in der Tat nicht auftreten, 
so würde man mit Nutzen der Pumpe auch eine 
zweckmäßigere Gestalt geben können. Es wäre 
jedenfalls vorteilhaft, den Kolben mit einem rund 
herum laufenden Rand zu versehen, wie Abb. 6 zeigt, 
damit in dieser dadurch geschaffenen Vertiefung des 
Kolbens sich die im schädlichen Raum zurück- 
bleibende Wassermenge nebst der Kördermenge für 
einen Hub aufhalten kann. Den Kolben soll man 
möglichst niedrig ausführen. Außerdem würde man 
die Einschnürung im Pumpengehäuse in Höhe der 
Eintrirtsöffnungen fortfallen lassen können. Die Vor- 
teile dieser Aenderungen wären: Reim Heruntergang 
des Kolbens kann, sobald die Eintrittsöffnungen frei- | 
gegeben werden, sofort die Luft eintreten, ohne daß 
sie erst die Wasserschicht durchbrechen muß. Es 
wird also die Füllzeit für die Luft vergrößert und 
dadurch eine bessere Luftleere erzielt. Der Wasser- | 
stand im Pumpengehäuse wird sich niedriger ein- 
stellen, weil beim Aufgang des Kolbens das Wasser, 



welches in den Zylinder gelangt ist, nicht wieder 
aus demselben herausfließen kann, und weil der 
Koll>en niedriger ist. Wegen des niedrigeren Wasser- 
standes wird die Pumpe sanfter arbeiten, da der 
Kolben mit einer geringeren Geschwindigkeit auf das 
Wasser aufschlagen wird. Der Fortfall der Ein- 
schnürung im Pumpengehäuse wird bewirken, d.iii 
sich der Wasserspiegel ruhiger heben und senken kann. 

Allerdings muß man auch kleine Nachteile bei 
dieser Verbesserung mit in den Kauf nehmen: Durch 
den herumlaufenden Rand wird die Schichthöhe der 
Fördermenge um ein geringes Maß vergrößert, in 
unserem Falle wären es ungefähr 0,5 mm. Es H 
einleuchtend, daß hierdurch der Stoß beim Auftrefün 
des Wassers an dem Zylinderdeckel nicht beeinfluß 
werden kann. Ferner wird in der oberen Totlaue 
ein geringer Teil des schädlichen Raumes mit Luf: 
gefüllt bleilxm, dieser Teil dürfte aber kaum 0,3 hi- 
0,5" ,, des Hubinhaltes überschreiten. Will man auch 
diesen Nachteil beseitigen, so kann man eine Anzahl 
Nebenventile nach Abb. 7 (vielleicht 3-6 Siück je 
nach der Größe der Pumpe) anordnen, durch welch, 
die Luft austreten kann. Es ist wohl mit ziemlicher 
Sicherheit anzunehmen, daß eine derart gebaute Pumpe 
der „Edward$"-Piiinne überlegen sein wird. 

Zum Schluß sei noch auf einen Punkt aufmerk- 
sam gemacht: Eine gewöhnliche Pumpe mit Saug-, 
Kolben- und Druckventilen kann als Sicherheitsventil 
des Kondensators bei stillstehender Pumpe wirken. 
Tritt nämlich im Kondensator ein zu hoher L'eber- 
druck ein, so wird sich der Dampf durch die Pumpe 
I einen Weg ins Freie suchen. Hat aber bei einer 
Pumpe ohne Säugventile der Kolben die Ftntritts- 
öffnungen verdeckt oder befindet er sich über den- 
selben, so ist der Kondensator abgesperrt, der Dampf 
| kann nicht ins Freie entweichen. Es ist deshalb nötiij. 

am Kondensator oder an dem Saugeraum der Pumpe 
| ein Sicherheitsventil anzuordnen. E. Kühne. 



Die VII. Hauptversammlung der Schiffbauteehnischen 

Gesellschaft. 

Von O. Fl am m. 



(Fortsetzung 
Die Bekohlung der Kriegsschiffe. 
Vi ni Mariiie-Oherhaurat Tjard Schwarz, Wilhelmshaven. 

Der Vortrag behandelte, ähnlich wie der darauf 
folgende, das wichtige Thema der Bekohlung der 
Kriegsschiffe. Während aber der spätere Vortrag des 
I lerrn Leue lediglich das Uebernehmen von Kohlen 
auf See zum Gegenstand hatte, ist der Vortrag des 
Herrn Schwarz in zwei Teile zu teilen, deren erster 
die Unterbringung der Kohlen an Bord und ihre Zu- 
fuhr zu den Kesseln, der zweite die Uebernahme der 
Kohlen auf hoher See behandelte. 

Ausgehend von dem allgemein bekannten Ge- 
sichtspunkt, daß die Größe des Kohlenvorrates einen 
wichtigen Teil des Gcfechtswvrtcs der Kriegsschiffe 



von S. '381.) 

I darstelle, und daß die Bunkerkohle das unentbehr- 
liche tägliche Brot für die Fahrtbereitschaft der Kriegs- 
schiffe darstelle, ging der Redner zu dem gleichfalls 
bekannten Gedanken über, daß die Bekohlungsfrage 
der Kriegsschiffe von einschneidender Bedeutung 
werde, sobald man den Gegner fern von der heimat- 
lichen Küste aufzusuchen habe. Seit Jahren hätten 
daher die Kriegsmarinen dahin gestrebt, Einrichtungen 
zu schaffen, um die Kohlenergänzung auf hoher Set- 
vornehmen zu können. 

Den Kriegsschiffen größere Kohlenvorräte mit- 
zugeben, als das bis jetzt üblich sei, könnte mit Rück- 
sicht auf den hohen Anteil, welchen schon heute da< 
Kohlengewicht am Deplacement habe, nicht als mög- 
lich bezeichnet werden. Mau könne deshalb eine 
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Kolilcnergänzung nicht umgehen, schwimmende Kohlen- 
depots allein könnten allen Anforderungen gerecht 
«erden, und deshalb sei es von Interesse, sich mit 
dem Bekohlen der Kriegsschiffe aus diesen schwim- 
menden Kohlendepots näher zu beschäftigen; eine 
einwandfreie Lösung der in Betracht kommenden 
Frage sei indes noch nicht gegeben. Es sei aber 
von Wert, die Schwierigkeiten näher zu beleuchten, 
welche der Lösung der Bekohlungsfrage der Kriegs- 
schiffe entgegenständen, und zugleich einen Ausblick 
zu eröffnen, wie diesen Schwierigkeiten mit Erfolg 
begegnet werden könne. Freilich sei einerseits ohne 
weiteres klar, daß eine endgültige Lösung dieser 
Frage nicht so bald erreicht werden könne, anderer- 
seits liege es ebenso klar auf der Hand, daß z. Z. in 
der Bekohlungsfrage noch ernste Schwächen vor- 
handen seien, deren Beseitigung bei gutem Willen zu 
erreichen sein dürfte. Diese Schwächen zu kenn- 
zeichnen und ins richtige Licht zu setzen, machte der 
Vortragende sich zur ersten Aufgabe. 

Die ganze Bekohlungsfrage habe zur Grundlage 
die Erhaltung der Kohle an Bord der Schiffe. Das 
beziehe sich sowohl auf den sparsamen Verbrauch 
des Brennstoffes und die Erhaltung seines Heizwertes, 
als auch auf die Ergänzung desselben. Wahrend die 
Lösung der ersten Aufgabe vornehmlich dem Ingenieur 
zufalle, liege die Lösung der zweiten Aufgabe vor- 
zugsweise in den Händen des Seeoffiziers. Während 
der Ingenieur bestrebt sei, mit der zur Verfügung 
stehenden Kohle möglichst viel Kraft zu erzeugen, 
richte der Seeoffizier auf die Erhaltung des Heiz- 
wertes der Kohle weniger sein Augenmerk, vielmehr 
bilde für ihn eine schnelle und sichere Kohlen- 
ergänzung die Hauptsache. Daraus erkläre sich die 
bekannte Tatsache, daß bei den Probefahrten der 
Kriegsschiffe der Kohlenverbrauch pro i PS. und 
Stunde fast ausnahmslos nach den Berechnungen der 
Konstrukteure innegehalten werde, daß aber während 
der Indiensthaltung diese künstlichen Probefahrts- 
rcsultate fast nie wieder erreicht würden. Bei den 
Probefahrten spiele eben die Kohle eine wichtige 
Rolle. Man verwende hier nur beste Stückkohle und 
wisse den Wert derselben zu schätzen. Während der 
Indiensthaltung der Schiffe werde aber die Kohle 
rauh behandelt, stark vergrust und verliere dadurch 
erheblich an Heizwert. 

Bei Handelsschiffen, besonders Schnelldampfern, 
werde die Kohle während des regelmäßigen Betriebes 
viel besser behandelt wie auf den Kriegsschiffen, auch 
sei die Anordnung der Kohlenbunker möglichst so 
getroffen, daß ein Beschütten derselben in nicht zu 
großer Höhe durch Seitenpfoiten möglich sei und 
ein Heranschaffen der Kohlen aus den Bunkern zu 
den Kesseln möglichst durch mechanische Transport- 
mittel erfolge. 

Bei den Kriegsschiffen ließe dagegen die 
ungünstige l-age der Kohlenbunker sowohl zu den 
Kohlenübernahmedecks als auch zu den Heizräumen 
einen bequemen und behutsamen Transport der Kohle 
kaum zu. Nach Einführung der Panzerdecks sowie 
durch die stetig gewachsene Zahl der wasserdichten 
Abteilungen sei der Kohleniransport wesentlich er- 



schwert worden. Die Anordnung und praktische 
Lage der Kohlenbunker bilde in allen Marinen meist 
nur eine untergeordnete Frage der Konstruktion. 
Die Behauptung, daß den Kohlenbunkern zu leicht 
Räume zugewiesen würden, welche zu Gefechts- 
zwecken sonst nicht beansprucht würden, lasse sich 
leider nicht gänzlich widerlegen. Der Konstrukteur 
lege hauptsächlich darauf Wert, daß der Bunkerinhalt 
die vorschriftsmäßige Kohlenmenge fassen könne und 
beim Verbrauch der Kohlen Stabilität und Trimm 
nicht zu ungünstig beeinflußt würden. Man sei ferner 
bemüht, die Kohlenbunker nach den Heizräumcn 
zugänglich zu machen und das Füllen der Bunker 
durch Kohlenschütten von vornherein sicherzustellen. 
Allein hier träten schon militärische Gesichtspunkte, 
wie Geschützaufstellung, Panzerung usw., hindernd in 
den Weg. Man müsse sich mit engen Kohlenschütten 
und kleinen Durchbrechungen des Panzerdecks be- 
helfen, um die Kohlen in den Raumbunker hinab- 
stürzen zu können. 

Seit Einführung des Kasemaltenpanzers sei die 
Kohlenzufuhr zu den Bunkern weiter erschwert Die 
Kohlen müßten bis zum Oberdeck oder Aufbaudeck 
gehoben und dann durch zwei oder drei Decks hin- 
durch direkt in die mehrere Meter hohen Bunker 
befördert werden. Zu große Stücke würden zer- 
kleinert, um Verstopfungen der Kohlenschütten zu 
vermeiden. 

Wie schwierig das Füllen der Bunker der meisten 
Kriegsschiffe während der Kohlenergänzung sich 
durchfühlen lasse, ergäbe sich aus der Betrachtung, 
daß z. B. der amerikanische Panzerdeckkreuzer 
n-St. Franzisko" 028 t Kohlen in b2 Räumen ver- 
staut habe, so daß jeder Raum durchschnittlich etwa 
12 t fasse. Auch die kleinen Kreuzer der deutschen 
Marine besäßen bei einem Bunkerraum von 800 t 
nur 28 Bunkerabteilungen. Indessen fasse die kleinste 
derselben 7 t. Es werde ferner berichtet, daß der 
japanische Panzerdeckkreuzer »Itsukushima" in Port 
Said odtr Aden keinen Bekohlungsvertrag mit einem 
Kohlendampfer habe abschließen können, weil sich 
keine Trimmer zum Füllen der Bunker meldeten. 
Die Bunkerabteilungen des genannten Schiffes waren 
so zahlreich und schwer zugänglich, daß die Bekohlung 
fast unmöglich erschien. 

Aehnlich groß, wie bei der Kohlenübernahme, 
seien die Schwierigkeiten, die Kohlen aus den Bunkern 
: vor die Kessel zu bringen. Solange man aus den 
Raumbunkern feuere, gehe die Sache, allein bedenk- 
lich seien die Schwierigkeiten, wenn man zu den Kohlen 
der Zwischendecksbunker oberhalb des Panzerdecks 
greifen müsse. Es reichten dann für den Kohlen- 
transport die Kohlcnzieher nicht mehr aus, und man 
müsse Deckmannschaften zu Hilfe nehmen. So habe 
Admiral Sampson sich vor fünf Jahren dahin ge- 
äußert, daß nicht auf einem einzigen der in den 
letzten zehn Jahren erbauten amerikanischen Kriegs- 
schiffe für zwölfstündige forcierte Fahrt genügende 
Kohle vor die Kessel geschafft werden könne, und 
zur gleichen Zeit habe eine erste englische Zeitschrift 
sich über die Konstruktion der modernen Kriegs- 
schiffe wörtlich folgendermaßen ausgesprochen: „Wenn 
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man die große Komplikation eines modernen Kriegs- 
schiffes betrachtet, so erscheint es fast wie ein Wunder, 
die Maschinen in Gang zu setzen und die Schiffe aus 
dem Hafen laufen zu lassen; bei hoher Fahrt müssen 
50— öO Deckmannschaften in die Bunker geschickt 
werden, die Kohlen zu trimmen, da sonst die Kohlen 
nicht schnell genug aus den Bunkern geschafft 
werden können, damit die Heizer die Feuer in Gang 
halten können. Was geschieht nun, wenn im Kriegs- 
falle unsere Schiffe einen Feind von gleicher Stärke 
verfolgen? Die Deckmannschaft wird für die Geschütze 
und andere Manöver, den Feind zu stellen, benötigt; 
ist jedoch ein Teil derselben nicht in den Bunkern, 
so kann der Feind entkommen, weil die Heizer nicht 
genügend Kohlen zu den Feuern bekommen. Wird 
dagegen für ausreichende Kohlenznfuhr gesorgt, so 
ist der Feind in der stärkeren Position. Es ergibt 
sich daher für den Kommandanten ein eigenartiges 
Problem der Entscheidung, entweder die Forcierung 
aufzugeben und die Mannschaften zu den Geschützen 
zu kommandieren oder die Fahrt zu erhöhen und 
die Geschützmannschaften zu schwächen." Allerdings 
sei dieser Darstellung eine absichtliche Uebertreibung 
nicht abzusprechen; im Grunde genommen aber sei 
sie doch kennzeichnend für die unzureichende Be- 
kohlung der Kriegsschiffe; daraus resultierten die 
Klagen in allen Marinen. 

Dati bei dem schwierigen Kohlcntransport die 
Qualität der Kohle stark leide, sei selbstverständlich, 
und wenn man die Verminderung des Kohlenwertes 
zu 207 p «nd damit die Reduktion des Aktionsradius 
der Schiffe um den gleichen Wert herabsetze, so sei 
das nicht zu hoch gegriffen. 

Man müsse dahin streben, den inneren Kohlen- 
transport wesentlich zu verbessern. Der Redner ver- 
wies dann auf die selbsttätige Kohlenzufuhr für Land- 
dampfkessel-Anlagen und kam zu dem Resultat, daß 
ein gangbarer Weg für die zweckmäßige Umgestaltung 
der Bunkerräume an Bord der Kriegsschiffe darin zu 
erblicken sei, daß man die jetzigen Gebrauchsbunker 
und die Reservebunker miteinander vertausche, d. h. 
daß man die Bunker im Zwischendeck über den 
Kesseln als Gebrauchsbunker einrichte und die Raum- 
bunker neben einem Teil der Zwischendecksbunker 
zu Reservebunkern stempele. Die Vorteile einer der- 
artigen Konstruktion seien die folgenden: 

1. rutsche die Bunkerkohle fast selbsttätig mitten 
in den Heizraum hezw. direkt vor die Feuer; 

2. brauche man die Zwischendecksbunker, da 
sie über Wasser lägen, nicht so oft durch 
Schotte zu teilen wie die jetzigen Gebrauchs- 
bunker; 

3. der Rauminhalt der Zwischendecksbunker sei 
namentlich bei den Kreuzern wesentlich 
größer als der der Raumbunker, letzlere 
eigneten sich daher besser als Reservebunker; 

4. ein Nachfüllen der Zwischendecksbunker sei 
leichter durchführbar, weil diese Bunker der 
Kohlenübernahmestelle näher lägen; 

5. würden die Kohlen mehr geschont, da sie 
nicht so hoch herabgestürzt zu werden 
brauchten ; 



6. beim Kohlenverbrauch wachse die Stabilität 
des Schiffes; 

7. der Kohlenschutz der Raumbunker sei günstig 
gegen Unterwasserexplosionen, Torpedos ust.: 

8. die Durchbrechungen des Panzerdecks ftn 
den Kohlentransport lägen mehr in der Mine 
des Schiffes, folglich den an Bord befind- 
lichen gegenüber günstiger. 

Bei der Anwendung einer automatischen Innen- 
bekohlung an Bord von Kriegsschiffen sei zu berück- 
sichtigen, daß für Kohlenbunker nur das Zwischen- 
deck zur Verfügung stehe. Ordne man die Maschinen- 
räume mitten zwischen den Heizräumen an, so könne 
der Zwischendecksbunker über den Maschinenräumen 
vorgesehen werden. Der Kohlentransport in die Heiz- 
räume erfolge dann nach vorn und nach hinten auf 
dem kürzesten Wege. Um ein Ueberfluten des 
Zwischendecks einzuschränken, erhielten die Zwischen- 
decksbunker von dem Knick des Panzerdecks bis 
zum Stringer des Batteriedecks reichende geneigie 
Längsschotte. Der Raum zwischen diesen und de- 
Außenhaut könne mit Reservckohlen oder mit Briketts 
gefüllt werden, so daß ein Kohlenschutz für d« 
Seiten des Panzerdecks auch bei Aufbrauch der Ge- 
brauchskohlen verbliebe. 

Bei dem selten stattfindenden Füllen der Raum- 
bunker seien die Zwischendecksbunker leer, das tin- 
dringen der Kohlen in erstere durch das Panzerded 
hindurch sei wenig schwierig. Die Oeffnungen irr 
Panzerdeck seien in der Regel geschlossen, sie würdet 
nur geöffnet zum Füllen der Reservebunker im Raum 

Der Vortragende skizzierte seine Bunkeranordnun^ 
an einem Linienschiffsprojekt und war der Meinung 
daß auch für kleine Kreuzer die neue Bunker- 
anordnung wesentlich größere Vorteile biete. 

Auf die Zuführung von Kohlen von Land oder 
einem Kohlenschiffe auf das Kriegsschiff übergehend, 
besprach der Vortragende kurz die charakteristischer 
Eigenschaften der heute bestehenden Bekohlun^- 
apparate und hob als vorteilhaft den Greifer hervor 

Sehr verbesserungsfähig seien die Apparate, mitte!* 
deren auf See gekohlt werde. Der Redner sprach 
sich günstig über die Anwendung eines oder mehrerer 
Tetnperley-Transporter aus, welche an Bord de 
Kohlenschiffes anzubringen seien. Dabei werde da* 
Kohlenschiff längsseits vom Kriegsschiff geschleppt 
Freilich litten alle diese Apparate daran, daß die 
Kohle eingesackt werden müsse und demnach durch 
Schaufeln, Transportieren und Laden zerstückelt wen):-, 
ehe sie an ihrem Bestimmungsort anlange. 

Um nach Möglichkeit den jetzt bestehenden 
Schwierigkeiten einer Kohlenaufnahme auf hoher Stf 
zu begegnen, brachte der Vortragende zwei Entwürfe 
zur allgemeinen Kenntnis, von denen er allerdings 
erklärte, daß dieselben von vornherein nicht als voll- 
kommen einwurfsfrei und mustergültig hinzustellen 
seien. Das Programm für ein zielbewußtes Vorgehen 
auf diesem Gebiete entwickelte der Vortragende durch 
Angabe der Hauptanforderungen an eine modern« 
Kohlenübernahme - Vorrichtung. Die wesentlichen 
Punkte beständen darin, daß das stündliche Förder- 
quantum nicht unter 200 1 zu bleiben habe bei möglichst 
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automatischein Betriebe und möglichster Schonung 
der Kohlen. Die Entfernung zwischen Kriegsschiff 
und Kohlenschiff beim Kohlenöbernchmen sei gleich- 
falls möglichst groß zu halten und zwar ohne irgend 
eine feste Verbindung zwischen Kriegsschiff und 
Kohlenschiff durch den Bekohlungsapparat; nur durch 
Trossen dürfe die Verbindung aufrechterhalten werden. 
Es müsse ferner Vorsorge getroffen werden, das 
Kriegsschiff von beiden Seiten gleichzeitig zu be- 
kohlen, dabei müsse der Mechanismus Einfachheit 
und große Sicherheit des Betriebes gewährleisten. 

Das erste Projekt des Vortragenden bestand nun 
darin, daß der Kohlendampfer auf Oberkante Deck 
Laufschienen besitzt und daß auf diesen Uufschienen, 
genau wie auf den Quais, vier oder mehr bewegliche, 
^roße Ladetürme mit derartig langen Auslegern sich 
bewegten, daß der üreifer aus dem Kohlenraum des 
Kohlendampfers die Kohle nehme, dann durch die 
Laufkatze an das Ende des Auslegers gebracht, über 
die Kohlenluke des Kriegsschiffes gefahren, automatisch 
im richtigen Moment seine Udung in die Luke fallen 
lasse. Die Entfernung zwischen Kohlenschiff und 
Kriegsschiff betrug nach der Skizze annähernd 15 bis 
20 m, so daß die Unge des ganzen Auslegers etwa 
25—30 m betrug. Beide Schiffe sollten auf hoher 
See in dem geeignet erscheinenden Abstand neben- 
einander herfahren, und es sollte dann mittels der 
Keschilderten Ladevorrichtung und dem an dem Draht- 
seil hängenden '^Greifer die Bekohlung stattfinden. 

Das zweite Projekt des Vortragenden bestand 
darin, daß auf dem Kohlendampfer ein Elevator in 
Verbindung mit einem Eörderband benutzt werden 
sollte. Der Elevator sollte die Kohle aus dem Lade- 
raum auf das Eörderband geben, welches sie zum 
Kriegsschiff hinüberfahre. Durch einen hier an- 
schließenden Segeltuchschlauch werde dann die Kohle 
in die Kohlenluke des Kriegsschiffes geführt; ein 
Ladebaum auf dem Kohlenschiff halte das Eörderband. 

Von diesen beiden Projekten erschien dem Vor- 
tragenden das zweite in seiner ganzen Wirkungsweise 
vorteilhafter. Es besitze jedoch den Nachteil, daß es 
nur zum Löschen des Kohlendampfers geeignet sei, 
nicht dagegen zum Laden. Welche dieser Bekohltings- 
einrichttingen dem Tcmperley-Transporter überlegen 
sei, lasse sich allein durch praktische Versuche dartun. 

An diesen Vortrag schloß sich eine eingehende 
und zum Teil etwas erregte Diskussion. Es ist dies 
um so mehr verständlich.'wenn man bedenkt, welche 
Vorsehläge in der Tat gebracht wurden. Was die 
Frage der Innenbekohlung anlangt, so kann zugegeben 
werden, daß einige Gedanken des Vortragenden be- 
achtenswert waren, und daß auch einige seiner Vor- 
schläge an dieser Stelle nicht als ungeeignet bezeichnet 
werden können, vielmehr die Anregung zu einer 
weiteren Ausgestaltung geben und darum mit Dank 
aufzunehmen sind. 

Was indessen die "geschilderten Projekte zur 
Kohlenühernahme auf See anlangt, besonders soweit 
das erste Projekt in Erage kommt, so kann man 
diesen Vorschlag wohl kaum ernst nehmen. Der- 
selbe wäre vielleicht verständlich, wenn er von einer 
Seite ausgegangen wäre, welche bisher nur mit Und- 



betrieben zu tun hatte, die See indessen niemals ge- 
sehen hätte. Da aber der Vorschlag von einem 
höheren Marinebeamten ausgegangen ist, so erscheint 
es nur schwer verständlich, wie dieser Apparat tat- 
sächlich auf hoher See überhaupt in Funktion soll 
gesetzt werden können. Ganz abgesehen davon, daß 
die auf den Schiffen entlangrollenden hohen und 
schweren Ladetürme mit ihren nahezu 30 m langen 
Auslegern auch bei geringem Seegang kaum an Bord 
des Kohlenschiffes werden gehalten werden können, 
muß man auch bedenken, daß der gefüllte Greifer, 
sobald er, mit einem Gewicht von 3 — 4 t aus der 
Luke des Kohlenschiffes geheißt, frei pendelt, selbst- 
verständlich um so mehr in geradezu vernichtende 
Schwingungen hineinkommen muß, je weiter er auf 
dem Ausleger über Bord zum Kriegsschiff geführt 
wird. Wie es dann möglich sein soll, dieses mit 
großer Wucht hin und her, und auf . und 'nieder 
pendelnde Gewicht zu fassen und genau über dem 
Kohlentrichter des Kriegsschiffes festzuhalten und zur 
Entleerung zu bringen, diese Frage erscheint un- 
beantwortbar. Es ist vielmehr mit ziemlicher Sicher- 
heit anzunehmen, daß entweder die Kohlen in das 
Wasser oder irgendwo auf Deck, wohin sie nicht ge- 
hören, hinfallen, sobald etwa der Maschinist auf dem 
Kohlendampfer den pendelnden Greifer durch einen 
Schnappschuß im richtigen Moment während der 
Bewegung über dem Kohlentrichter zu entleeren ver- 
sucht, oder aber der schwere Greifer wird auf dem 
Kriegsschiff derartige Zerstörungen anrichten, daß der 
Kommandant sehr bald einen solchen Versuch auf- 
geben wird. Man kann nur wünschen, daß derartige 
Gedanken nicht auf weiteren Gebieten des Kriegs- 
schiffbaues in unserer Marine je zur Ausführung ge- 
langen. 

In der Diskussion wurden auch die genannten 
schweren Bedenken zum Ausdruck gebracht. Herr 
Admiral v. Eickstedt betonte zunächst die hervor- 
ragende Bedeutung des vom Vortragenden gewählten 
Themas. Da sowohl der Seeoffizier wie der Tech- 
niker sich mit den Kohleneinrichtungen eingehend 
beschäftigte, so sei man heute schon zu Kohlen- 
bunkereinrichtungen gelangt, die sehr wohl durch- 
dacht seien. Wenn trotzdem der Herr Vortragende 
so außerordentlich abweichende Vorschläge gemacht 
habe, so zeige dies, wie schwer das Thema sei. In 
nicht genug anzuerkennender Weise habe der Herr 
Vortragende viel neue Anregung gegeben, aus denen 
man Nutzen ziehen könne. 

Der Redner ging dann auf die abfällige Kritik 
über, welche Herr Oberbaurat Schwarz an den 
Probefahrten geübt habe. Es liege nicht im 
Interesse der Marine, solche günstigen Resultate 
zu erzielen, welche wesentlich vom späteren Schiffs- 
betriebe abwichen. Bei den Probefahrten würde 
zunächt genau dieselbe Kohle verwandt wie im 
Dauerbetriebe. Man habe an Bord jetzt die soge- 
nannten Meßbunker eingeführt, in welche ganz be- 
stimmte Kohlenmengen für die Probefahrt hinein- 
gebracht würden. Diese Meßbunker würden beinahe 
bis zu Ende immer aufgebraucht, so daß auch der ganze 
Grus, welcher sich unten immer sammle, bei den 



Digitized by Google 



Seite 426 



SCHIFFBAU 



Probefahrten mit verbraucht werde. Die Kohlcn- 
meßfahrten würden unter normalen günstigen Ver- 
hältnissen ausgeführt. Wenn wirklich in der Praxis 
manchmal Abweichungen vorkämen und der Kohlen- 
verbrauch ein gröllerer sei als bei der Probefahrt, so 
habe das verschiedene Gründe, /. II. das Ma- 
növrieren und das Evolutionieren der Schiffe, dann 
in gewissen l •ebungsperioden das Vorhandensein 
einer großen Zahl ungeübter Heizer, das Ausfahren 
einzelner Maschinenteile, /.. II. der Verteilungsschieber 
an Hilfsmaschinen usw. Dadurch ergäbe sich natur- 
gemäß ein viel höherer Kohlenverbrauch. Allein 
auch dadurch, dal! man nicht immer ganz das 
Quantum Kohlen an Bord bekomme, welches man 
eigentlich haben solle, ergebe sich scheinbar ein 
höherer Kohlenverbrauch. 

Nicht unerwähnt wolle er lassen, dal! die Resul- 
tate der Kohlenmellfahrten bei späterer, besonders 
längerer Indiensthaltung nicht nur erreicht, sondern 
zum Teil sogar überschritten seien. 

Was die Einrichtungen des Schiffes für Kohlen 
anbelangt, so könne er den grollen Kohlenpforten 
nicht so ohne weiteres den vom Vortragenden ge- 
nannten Vorteil zuerkennen. In der Praxis werde 
der Raum an Bord den großen Kohlenschütten im 
Wege stehen. Dabei sei zu berücksichtigen, daß in 
engen Schütten die Kohle langsamer herunterfalle 
und demnach nicht so stark zerkleinert werde wie in 
großen Schütten. Aus diesem Grunde habe die 
deutsche Marine enge Schütten aufgestellt, und diese 
hätten sich recht gut bewährt. Anerkennend sprach 
sich der Redner über die Überbunker, die der Vor- 
tragende als Gebrauchsbunker bezeichnet habe, aus 
Es sei sehr erwünscht, die Kohlen direkt zu den 
Kesseln hinzuführen. Während des Gefechtes könne 
man den Kohlenschutz in der Wasserlinie aufrecht 
erhalten; das fei aber nichts Neues, auf den Panzer- 
kreuzern ..York" und „Friedrich Girl" sei eine der- 
artige Einrichtung vorhanden. Auch auf jedem 
kleinen Kreuzer bestehe die Einrichtung mit den 
Kohlenschütten, so daß man die Kohlen von oben 
herunterbringe und diese zuerst verbrauche. 

Die oberen Gebrauchsbunker nach dem Vor- 
schlage des Herrn Vortragenden über das ganze 
Panzerdeck durchzuführen, sei auch mit großen 
Schwierigkeiten verbunden, man müsse da mit dem 
Munitionstransport für die Mittelartillerie rechnen. 
Diese verlange zwei Gänge, so daß es schwer halle, 
den Kohlenbunker über das ganze Panzerdeck aus- 
zudehnen. Zur Erage der Kohlenübernahme auf See 
übergehend, erkannte Redner die Wichtigkeit der 
Sache an, allein man müsse damit rechnen, daß die 
Kriegsschiffe überall von jedem Kohlendampfer 
Kohlen übernehmen müßten. Das verbiete die Ab- 
hängigkeit des Kriegsschiffes von besonders einge- 
richteten Kohlenprähmcn, man müsse somit die heute 
bestehenden Einrichtungen beibehalten. Auf den 
Schilfen der «Deutschland "-Klasse sei das Problem 
der Bekohlung derartig durchdacht und gelöst, daß sehr 
viele Verbesserungen nicht eingeführt werden könnten. 

Als nächster Diskussionsredner sprach Herr In- 
genieur l.eue, Berlin. Er hob hervor, daß sich wie 



ein roter l aden durch den ganzen Vortrag des He n 
Schwarz der Gedanke hindurchgezogen habe, du- 
Kohlen zu schonen. Man habe nun in dem ganzen 
Transportwesen kein besseres Mittel, die Kohle /:i 
zerstückeln und sie im Heizwert herabzusetzen, al- 
den Greifer und Elevator. Wenn man die Kol.'- 
mit dem Elevator fördern wolle, so sei eine gleich- 
mäßige Stückengröße notwendig; da aber in der Ma- 
rine Stücke bis zu 600 nun Größe vorkämen, so s t - 
cs ausgeschlossen, derartige Stücke mit Bändern zu 
transportieren. Nun wolle gar Herr Oberbaur.ii 
Schwarz zu diesem Zweck noch den Balata- Band- 
transport nehmen; zu solchem Versuche könne er 
niemals raten. Wenn überhaupt ein Bandtransport 
verwendet werden solle, so müßte derselbe mindesten? 
30 m lang sein, da beim Eängsseitliegen von 
Kriegsschiffen an Kohlendampfern mindestens cim- 
Schiffsbreite zwischen Bord und Bord bleiben müsse. 
Stahlbänder hätten sich beim Bandtransport nicht be- 
währt, nicht einmal Nickelstahl habe gehalten, da« 
einzige, was sich bewährt habe, sei Gummi gewesen. 
Ein Bandtransport aus Balata laufe aber niemals irr: 
Freien in feuchter l.uft. 

Sodann habe I fei r Oberbaurat Schwarz die 
Temperley-Apparate vorgeschlagen; die deutsche Ma- 
rine habe diese Apparate verworfen aus dem ein- 
fachen Grunde, weil sich die Balken fortwährend ver- 
bogen und ein sicherer Betrieb somit nicht zu er- 
möglichen war. 

Sehr richtig habe Herr Admiral v. Eickste.it 
darauf hingewiesen, daß das Kriegsschiff in der La,' 
sein müsse, überall doit Kohlen zu nehmen, wo is 
sich gerade befinde. Allein Kohlendampfer, so aus- 
gerüstet, wie I Kit Oberbaurat Schwarz es vorschlafe, 
seien wahrscheinlich nicht immer da, wo man sie 
brauche. 

Wenn ferner der Vortragende von dem l.eue 
Apparat gesagt habe, es sei niemals möglich, mit 
demselben mit einem Seile mehr als 40 t in der 
Stunde überzunehmen, so müsse er dem entgegen- 
halten, daß er selbst vor r ) Tagen vor Vertretern des 
Reichsmarineamtes 80 t an Land eingenommen 
; habe. 

Herr Oberbaurat Schwarz habe ferner gesagt, es 
dürfe keine starre Verbindung bei der Kohlenüber- 
nahme auf See zwischen Kohlendampfern und Kriegs- 
schiffen bestehen, infolgedessen habe sein Projekt der 
I Kohlenübernahme auch keine starre Verbindung. 
Hierzu müsse er bemerken, wehe dem Kriegsschiff, 
das sich schon über Windstärke 3 eines Kohlen- 
dampfers bediene, welcher nach den Schwarzsehen 
Vorschlägen eingerichtet wäre! — Von den Masten 
und den Schornsteinen bliebe nichts mehr übrig, und 
der Kommandant w ürde sich nachher wohl vergeblich 
nach seinem Brückendeck umsehen! 

Ferner habe der Vortragende seine höher ge- 
legenen Bunker mit Schiebern unten verschlossen. Er 
habe gewiß ein Reservoir für das gleichmäßige Be- 
fahren der Kohle beschaffen wollen. Einen derartigen 
Schieber zu öffnen, um Kohlen herauszulassen, das 
sei gar nichts; aber den Schieber dann später wieder 
zuzumachen, das sei wohl unmöglich! 
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Herr Heid mann, Altona, stimmte als dritter 
Diskussionsredner Herrn Leue in der Hauptsache 
bei. Es bliebe ihm nur noch eins übrig zu er- 
wähnen, und das sei, davor zu warnen, eine Be- 
kohlung der Kriegsschiffe auf See mit solchen Schiffen 
vorzunehmen, wie Herr Überbaurat Schwarz dies 
vorgeschlagen habe. Sollten derartige Schiffe aus- 
schließlich für die Marine gebaut werden, und sollten 
sie Jahrzehnte lang unbenutzt herumliegen und nur 
während der Manöver einmal in Tätigkeit kommen, 
so sei das doch eine unrichtige Kapitalsanlage. Kr 
sei der Ansicht, daß die Marine die Bekohlung ihrer 
Schiffe stets auf das ihr zur Verfügung stehende 
Schiffsmateria! zurückzuführen habe. Im Kriegsfalle 
seien als geeignete Fahrzeuge die großen Pracht- 
dampfer der großen Schiffahrtsgesellschaften anzusehen, 
schon aus dem Grunde, weil diese Schiffe einiger- 
maßen Fahrt liefen, was bei den üblichen Kohlen- 
dampfern mit 8 oder 9 Seemeilen nicht der Fall sei. 
Nun hätten aber alle diese Frachtdampfer verhältnis- 
mäßig kleine Luken, sie besäßen Zwischendecks, und 
es sei nicht so leicht, aus einem solchen Schiffe die 
Kohlen herauszubekommen, wie aus einem Dampfer 
von der Konstruktion des Herrn Oberbaurais Schwarz. 
Greifbagger oder Elevatoren für die Bekohlung zu 
benutzen, sei seiner Ansicht nach vollkommen aus- 
geschlossen. Man müsse vielmehr, wie das jetzt ge- 
schähe, die Kohle in Säcken von 50 oder 75 kg 
übergeben. Was wolle man bei Seegang mit Greif- 
baggern anfangen? Herr Leue habe ganz mit Recht 
darauf hingewiesen, daß selbst bei ganz geringem 
Seegang auf beiden Schiffen an Deck nichts heil- 
bleibe! 

Es komme aber noch ein anderer Gesichtspunkt 
hinzu. Mit einem solchen Greifbagger, wie ihn Herr 
Oberbaurat Schwarz vorgeschlagen habe, könne man 
nicht einmal in einer stillen Bucht bekohlen; denn, 
wenn die Kohlendampfer nicht mindestens 8000 bis 
1 0 000 t groß seien, würden sie mit dieser Kon- 
struktion selbst in Schwingungen geraten, sie würden 
anfangen zu pendeln und dadurch Gefahren herbei- 
führen. Als der Herr Oberbaurat über die ganzen 
mechanischen Einrichtungen zu sprechen anfing, da 
habe er, als Zuhörender, sich die Frage vorgelegt, 
ob man in der Marine denn schon so weit sei, 
Staubkohlenfeuerung einzuführen, d. h. die Kohle zu 
zerkleinern und damit zu feuern. Seines Wissens 
werde aber heutzutage noch in allen Marinen Stück- 
kohle verwandt und da seien mechanische Apparate 
nicht anwendbar. Mit dem Vorredner, Herrn Leue, 
möchte er also davor warnen, den Weg des Herrn 
Oberbaurat zu betreten. 

Herr Dipl.-Ingenieur Orbanowski, Hamburg, wies 
auf einige Gesichtspunkte hin, die bei Herrn Ober- 
baurat Schwarz nicht genügende Berücksichtigung ge- 
funden hätten. Mit Recht habe Herr Oberbaurat 
Schwarz hervorgehoben, daß die Stabilitätshedingungon 
der Schiffe für den Gefechtsfall durch den Verbrauch 
der Kohle über dem Panzerdeck vor dem Gefecht 
verbessert würden. Er habe aber vergessen, hervor- 
zuheben, daß die Stabilität durch die überwiegende 
Stauung der Kohle auf dem Panzeideck doch auch 



wesentlich beansprucht werde. Leider habe er keine 
Zahlen darüber gegeben, wie er die Kohlen auf 
seinem Schiffe verteile. Redner wies an einem 
kleinen Zahlenbeispiel die Reduktion an Stabilitäts- 
moment und an metazen tri scher Höhe nach, welche 
sich durch die Schwarzsehe Kohlenbunkeranordnung er- 
gebe. Da letzteres unstatthaft sei, so müsse man bei 
der Unterbringung der Kohlen hauptsächlich im 
Zwischendeck zur Aufrechterhaltung der erforder- 
lichen metazentrischen Höhe das Schiff um ein be- 
deutendes Maß verbreitern. Eine derartige Ver- 
breiterung aber habe eine wesentliche Gewichts- 
vermehrung zur Folge, und dies sei gerade nicht als 
vorteilhaft anzusehen. 

Herr Geheimer Oberhaurat Rudioff, Berlin, wies 
darauf hin, daß die Marine mit der Anordnung ihrer 
Kohlenbunker bei dem Vortrag des Herrn Oberbaurats 
Schwarz nicht gut weggekommen sei; allein die 
Kohlenbunkeranordnung sei nicht ganz so schlecht, 
wie man nach dem Vortrag meinen könnie. Aller- 
dings habe man auf den kleinen Kreuzern eine An- 
zahl kleiner Räume zur Unterbringung der Kohlen 
mitbenutzt, um den Kohlenvorrat möglichst zu steigern. 
Im übrigen seien aber die Bunker und speziell die 
Gebrauchsbunker so groß, wie man sie sich nur 
wünschen könne. Die deutschen kleinen Kreuzer 
hätten eine so ideale Bekesselung und eine so gute 
Anordnung der Bunker, daß man den Schiffen 
sicherlich keinen Gefallen tun würde, wenn man die 
Vorschläge des Herr Schwarz akzeptieren wollte. An 
Lichtbildern wies der Redner dies im einzelnen nach. 

Die Teilung der Oberbunker durch eine schräge 
Wand, wie dies Herr Oberbaurat Schwarz vorschlage, 
könne man nicht empfehlen, da sowohl das Auffüllen 
wie auch das Entleeren dieser dreieckigen kleinen 
Räume sehr schwer sei. Man könne wohl sagen, 
daß die Anordnung der Bunker auf den kleinen 
Kreuzern tadellos sei. Zum Schluß möchte er den 
Herrn Oberbaurat Schwarz daran erinnern, daß seine 
Vorschläge zunächst eine Erfindung, aber noch keine 
Konstruktion seien. 

In seinem Schlußwort ging Herr Oberbaurat 
Schwarz auf die verschiedenen Erwiderungen ein. 
Herrn Admiral v. Eicksted t gegenüber betonte er, 
daß es ihm nicht darauf angekommen sei, zum Aus- 
druck zu bringen, daß die deutsche Marine bei den 
j Probefahrten möglichst günstige Verhältnisse schaffe, 
sondern daß man sich bei den Probefahrten im all- 
gemeinen mehr anstrenge als im gewöhnlichen Be- 
triebe. — Herrn Leue erwiderte er, daß nach seinen 
Beobachtungen der Greifer die Kohlen am besten 
schütze, wie das auch gelegentlich des Düsseldorfer 
Kongresses ausgesprochen worden sei. Um die 
Schwierigkeiten des Bandtransportes, auf welche Herr 
Leue hingewiesen habe, zu beseitigen, schlage er die 
Anwendung von Bürsten zum Reinigen des Bandes 
und eine Segeltuchhedachung vor; dann würde der 
Bandtransport wohl funktionieren. Große Kohlen- 
stücke' dürfe man mit Bändern und Elevatoren nicht 
befördern, man müsse sie vorher zerkleinern. 

Hinsichtlich des Temperley-Apparates schloß der 
Redner sich zum Teil den Ausführungen des Herrn 
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Leue an, wenn der Apparat auch nicht so schlecht 
sei, wie Herr Lette ihn mache. 

Herrn Heitmann erwiderte der Redner, daß er 
nicht einsehen könne, weshalb man Handelsschiffe 
nicht mit Bekohlungseinrichtungen versehen sollte, 
die Schiffe brauchten ja nicht ständig mit diesen Ein- 
richtungen zu fahren; man könnte, ähnlich wie bei 
den Hilfskreuzern, so auch auf den Kohlendampfern, 
im Kriegsfalle die erforderlichen Einrichtungen an- 
bringen. Es sei durchaus zweckmäßig, für die Ma- 
iine sogenannte Kriegskohlendampfer zu haben. 
Hinsichtlich der Ausführungen des Herrn Orbanowski 
war der Redner der Ansicht, falsch verstanden 



worden zu sein. Er habe nicht beabsichtigt, du: 
Zwischendecksbunker auf Kosten der Raumbunker /i; 
vergrößern, sondern er habe nur darauf hinge«ie-er 
daß der Zwischendecksbunker" nach seinem Vnw 
wesentlich größeres Fassungsvermögen habe als & r 
jetzigen Zwischendecksbunker. Wenn ferner ci- 
schragen Schütten in den Heizräumen nicht 
wünscht würden, so könnte man sie fortlassen, i 
halte dieselben im Gegensatz zum Geheimen Or*r 
baurat Rudloff für zweckmäßiger als den Transp 
durch die Querbunker. Tunlichst solle man 
Bunker unterhalb des Panzerdecks gegen Gefahr - 
voll außen schützen. «Fortsei/min U>x: . 



Der Kreuzer. 



Vortrag von Commander W. Hoogaard vor der Versammltin 

in New Vork am 16. nml 



der Society ot Naval Arcltitcct« and Marine ünjim-- 
. November tQOi. 



(Schluß von S. tS5.) 



B. Kreuzer für nicht taktische und 
strategische Zwecke. 

Die hauptsächlichsten dieser Zwecke können wie 
folgt bestimmt werden: 

a) Schutz der Handelsschiffahrt. Wenn die 
Kriegsmarine derjenigen des Eeindes sehr unterlegen 
ist, so ist eine Beschützung des Handels unmöglich. 
Wenn sie von etwa gleicher oder überlegener Stärke 
ist, aber der Feind noch nicht geschlagen ist, und 
selbst wenn er blockiert ist, so ist die Beschützimg 
des Handels sehr schwierig durchzuführen. Am 
besten wird sie wahrscheinlich ausgeübt in der Form 
von Convoys, wobei große Flotten von Handels- 
schiffen vereinigt und von Kriegsschiffen eskortiert 
werden. Ein solches Convoy-Geschwadcr muß in- 
dessen in den meisten Fällen nicht nur aus Kreuzern, 
sondern auch aus Linienschiffen bestehen. Diese 
Methode, welche eine Teilung der Seestreitkräfte bedingt 
und die daher immer mit einem großen Risiko ver- 
bunden ist, würde man nur dann anwenden, wenn 
ein solcher Transport von Gütern unbedingt für die 
Lebensbedürfnisse des Landes nötig ist (C.onvoy 
von Lebensmitteln, von den Vereinigten Staaten nach 
Frankreich 17Q4.) 

Nur nachdem die Seemacht des Feindes voll- 
ständig gebrochen ist, kommt eine wirksame Ik- 
schützung des Handels in Frage. Fs ist indessen 
immer möglich, daß Kreuzer aus blockierten Hafen 
entkommen, und wenn sie l "nterstützung und im be- 
sonderen Gelegenheiten zum Kohlen in eigenen 
Stationen oder in den Häfen einer befreundeten 
Macht finden, so können sie lange Zeit einen Kaper- 
Krieg führen. Den besten Schutz gegen solche Kaperei 
bilden wahrscheinlich patrouillierende Kreuzer: auf 
dem offenen Ozean große Kreuzer von großem 
Aktionsradius, als Patrouillen verteilt auf den wichtigen 
llandelsrouten und gelegentlich als Convoy-Schiffe 
benutzt; in engen Gewässern und in der Nähe der 
Hafen, wodieHandelsroutcn konvergieren, zahlreichere, 
aber kleinere Schiffe von geringerem Aktionsradius, 



über die ganze bedrohte Fläche verteilt. Der er*'. 
Typ muß eine Armierung tragen, die ihm den Karr- 
mit Panzerkreuzern erlaubt; der letztere muH i: 
stände sein, alle leichten, schnellen Kreuzer zu * 
treiben. 

b) Zerstörung des Handels. — Für die 7 
Störung des Handels auf dem Ozean sind Kren/- 
von hoher Geschwindigkeit und großem Aktien- 
radius erforderlich; nahe bei einer Basis kann rr 
kleinere Schiffe mit geringerem Aktionsradius i>- 
nutzen. Die Geschwindigkeit muß hinreichend stt. 
um großen Kreuzern entkommen zu können, b< 
Gefechte mit anderen Kriegsschiffen im allgemein 
zu vermeiden sind, so kann die Armierung 
leicht sein. 

c) Blockade von Handelshäfen. Visitiemng v- 
Handelsschiffen. — Um Blockade-Brecher zu üivx 
und die Visitierungen und Untersuchungen auy 
führen, zur Verhütung, daß Kriegskonlrehande in J 
feindlichen Häfen gebracht wird, sind Schiffe 
hoher Geschwindigkeit und mit leichter Arnim 
erforderlich. 

Wahl der Type n. 

Für die Beschützung der Schiffahrt aui 
Ozean dürfte kein Typ besser geeignet sein als > ; ' 
Linienschiff-Kreuzer. Seine hohe Dauergesch« m - 
keit und überlegene Gefechtskraft wird ihn zu ein : 
gefürchteten Gegner für alle übrigen Kreuzerkb- 
machen. Sobald die feindliche Hauptflotte gcsvhlK' 
und in den Hafen getrieben ist, werden die Linie'- 
schilf-Kreuzer im allgemeinen frei für diesen I>i> < 

Für die Beschüt/ung der Schiffahrt in der \; 
der Häfen, sei es daheim oder in den Kolonien. • 
Kreuzer mittlerer Größe (II. Klasse) geeignet. ' 
Seefähigkeit und der Aktionsradius und damit 
Größe wird von der Beschaffenheit der Meere 
hängen, in «eichen sie zu operieren haben, b 
Kampfkraft muß in mancher Beziehung von i! 
Lage und der Beschaffenheit der Station abhän^ 
aber sie muß immer hinreichend sein, um km 
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III. Klasse zu vertreiben. Die Panzerung müßte der Ar- 
mierung entsprechen, d. h. es müssen Panzerkreuzer 
sein. Das Deplacement würde je nach den Um- 
ständen 5000 bis 10000 t betragen. Schiffe dieser 
Klassen, die nicht für den rein militärischen Dienst 
geeignet sind, werden in großer Zahl bei den heutigen 
Zuständen von kaum einem andern Lande als England 
benötigt. 

Für die Zerstörung des Handels auf dem Ozean 
werden von vielen die Panzerkreuzer I. Klasse für am 
besten geeignet gehalten, da ihnen ihre Kampfkraft 
große Unabhängigkeit verleiht. Doch scheint es nicht 
gerechtfertigt zu sein, ehe nicht alle Hoffnung auf ! 
Vernichtung der feindlichen Marine aufgegeben ist, | 
solche mächtigen Schiffe für diesen Dienst abzu- ! 
ordnen. 

Da große Verbreitung und hohe Geschwindig- 
keit die Haupterfordernissc der angreifenden Kreuzer 
sind, während Kampfkraft nur von geringem Werte 
ist, so scheint der Kundschafterkreuzer, so wie er 
oben vorgeschlagen ist, für diesen Dienst besser 
geeignet zu sein. 

Für Angriffe auf den Handel in engen Ge- 
wässern, ebenso für den Blockade- und Visitations- 
Dienst kann man die Kundschafterkreuzer und auch 
die kleineren Kreuzer, wie sie oben für den Sicher- 
heitsdienst vorgeschlagen sind, verwenden. 

Zusammenfassung und Schlußfolgerungen. 

Wir haben aus dem geschichtlichen Rückblick 
gesehen, wie die F.ntwickelung der Kreuzer stark 
durch die Rücksicht auf den Krieg gegen den Handel 
beeinflußt worden ist. F_s ist ausgeführt worden, daß 
das Hauptziel des Seekrieges darin besteht, die feind- 
liche Marine zu zerstören, um dadurch die Herrschaft 
auf dem Ozean zu gewinnen, da diese Herrschaft 
die Erfüllung aller übrigen Wünsche, auch die Be- 
herrschung des Handels, mit sich bringt. 

Dieser letztere Punkt ist daher von untergeord- 
neter Bedeutung, soweit militärische Operationen in 
Betracht kommen, wenn er auch in manchen Fällen 
von allerhöchster Wichtigkeit für das l.and sein kann. 
Die Schiffbaupolitik muß auch dieser Richtung folgen, 
indem sie zunächst für Kreuzer sorgt, die für den 
militärischen Dienst geeignet sind und dann für den 
Schutz oder die Zerstörung des Handels. Fine Um- 
kehrung dieser Reihenfolge kann nur unter Schädigung 
des Wertes einer Marine erfolgen. 

Diese Politik müßte von allen I .ändern befolgt 
weiden, da sie auf grundlegenden strategischen Prin- 
zipien beruht. 

Für ein Land wie die Vereinigten Staaten, welches 
nur einen geringen Handel auf dem Ozean zu 
schützen hat und für welches die unlogische und 
barbarische Methode der Kriegführung, welche man 
Handelszerstörung nennt, nicht in Betracht kommt, 
erscheint es angebracht, daß die Schiffbau politik sich 
ausschließlich rein militärischen Zwecken zuwendet. 

Durch eine Analyse der Dienstleistungen, welche 
Kreuzer in einem Seekriege zu erfüllen haben, müßte 
man sich darüber schlüssig werden, welche von diesen 
Dienstleistungen am wichtigsten sind, und auf Grund 



derselben müßte die Wahl der Kreuzertypen getroffen 
werden. Das ist in diesem Aufsatz geschehen, mit 
dem Ergebnis, daß wenige Typen hinreichend er- 
scheinen für alle rein militärischen Dienste, nämlich 
(vgl. Abb. 4): I. Linienschiff-Kreuzer, von gleicher 
militärischer Stärke wie gewöhnliche Linienschiffe, 
aber von höherer Geschwindigkeit (etwa 20000 t, 
21 kn). 

2. Kundschafterkreuzer von extremerGeschwindig- 
keit, großem Aktionsradius, vollendeten Seeeigen- 
schaften und leichter Armierung (etwa 5000 t, 25 kn). 

3. Kleine Kreuzer von weniger hoher Ge- 
schwindigkeit, gutem Aktionsradius, verhältnismäßig 
starker Armierung und Panzerung (etwa 3000 t, 
20 kn). 

Die beiden ersten Typen sind nur in geringer 
Anzahl erforderlich, der letztere Typ in großer Anzahl. 




n n 



^^YW^flMBP M 1 uff 1 '71 





Ahh. I. 

Die Erbauung anderer Spezialtypen, welche 
nicht vollständig für den wichtigsten Dienst einer 
Marine geeignet sind, bedeutet eine Verringerung der 
militärischen Stärke und eine Vermehrung der Kosten, 
und dürfte nur ausgeführt werden, wo es absolut 
nötig ist. 

Der gegenwärtige Typ der Kreuzer I. Klasse 
(., Tennessee", »Minotaut', »Edgar Qu inet") erscheint, 
wenn auch in manchen Fialen brauchbar, für jede Art 
Spezialdienst entbehrlich zu sein und ist für seinen 
wichtigsten Dienst, die Teilnahme an Seegefechten, 
schlecht geeignet. Er mußte daher nicht mehr ge- 
baut werden. 

Kreuzer II. Klasse scheinen nur für solche 
Marinen nützlich oder notwendig zu sein, welche, 
wie die englische, einen großen Ozeanhandel zu be- 
schützen haben. 
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Für eine Marine, wie diejenige der Vereinigten 
Staaten, würde es daher als unnötig und unwirtschaft- 
lich erscheinen, noch mehr Kreuzerrypen, als die 
drei hier vorgeschlagenen, zu bauen. 

Anhang. 

Vergleich zwischen Deck- und Seitenpanzer. 



Die folgende Behandlung dieses Problems ist 
eine Erweiterung von der in dem Anhang des letzt- 
jährigen Aufsatzes über das Hochsee-Linienschiff ge- 




gebenen. Sie ist vollständiger, da sie eine allgemeine 
Lösung unter der Annahme einer beliebigen Richtung 
der Geschoßbahn und einem beliebigen Neigungs- 
winkel des Schiffes bringt, und es ist anzunehmen, 
daß bei kritischer Auswahl der vorkommenden Ele- 
mente, so daß sie in Wahrheit mittleren Bedingungen 
entsprechen, diese Methode es ermöglicht, eine hin- 
reichend korrekte Vorstellung von dem relativen Wert 
des Deck- und Scitenpanzers als Schutz gegen Panzer- 
geschosse zu bilden. 

Es ist angenommen, daß das Deck mit Böschun- 
gen und wagerechtem Mittelteil gebaut ist, und beim 
Vergleich des Deckpanzergewichts mit dem Gewicht 
eines gleichwertigen Seitenpanzers wird der Böschungs- 
panzer auf jeder Seite mit einem Panzergürtel ver- 
glichen, welcher so hoch hinauf geführt ist, daß er 




Abb. 7. Abb. 8. 



die Böschung bei dem angenommenen Neigungs-, 
Einfall- usw. Winkel schützt. Bei dem wagerechten 
Teil des Decks ist die Tatsache zu berücksichtigen, 
daß er Schutz gegen Eeuer von beiden Seiten bietet, 
daß er daher in dieser Hinsicht dem Seiteiipanzer 
überlegen ist, da dieser immer doppelt angebracht 
«erden nuil5, um einen gewissen Teil des Schiffes zu 
schützen. Als gleichwertig mit dem wagerechten Teil 
muß daher ein Seitetipan/.er-Strak auf jeder Seite 
oberhalb des Gürtel* gerechnet werden. 



Die Knicklinie des Panzerdecks ist als parallel 
zu den Schiffsseiten und annähernd gerade an 
genommen. Diese Annahme ist jedenfalls bereclrii- 
für den Teil des Schiffes, welcher die vitalen Tri: 
enthält (Abb. 5). 

Der Winkel der Geschoßbahn mit der Quer 
schiffsebene ist mit «p bezeichnet und der tinüll 
winkel gegen die wagerechte Ebene mit «l Der 
Krängungswinkel des Schiffes heißt % Der Winir 
zwischen einer Wagerechten in der Ebene der Gesdw 
bahn und dem wagerechten Teil des Decks heiß* ?. 

Aus dem sphärischen Dreieck ADE (Abb. ci 
ergibt sich dieser Winkel nach: sin ß' = cos ? >m: 
Wenn >'S der Winkel ist, unter welchem der wgc- 
rechte Teil des Decks von einem Geschoß getrefe 
wird, so ist sehr angenähert 

*' = ?' + «■ 
Bezeichnet B den Böschungswinkel gegen *r 
wagerechten Teil des Decks (Abb. 5) und iste-r.: 
= x und x + a = 7, (Abb. 7) ferner x* = Winke 
zwischen einer Wagerechten in der Ebene der Gr 
schoßbahn und der Böschung, ermittelt aus Jer 
Dreieck AEG, so ist: 

sin x' — cos o sin x 




Abb. 9. 



Ist f' = Winkel, unter welchem die Böschung £ 
troffen wird, dann ist sehr angenähert: 
Y ' = x' + «. 

I Bezeichnet den Winkel, unter welchem der Seite" 
! panzer getroffen wird, dann ist aus dem Dreuf 
MNP sehr angenähert (Abb. 8): 

cos ^' ■= cos COS -f. 
Um die Höhe des Seitenpanzers zu fwik" 
welcher erforderlich ist, um das Panzerdeck zu er- 
setzen, bezeichne (Abb. 5 u. 9): a = Entfernung 
Knicklinie von der Schiffsseite, b = Breite des «ab- 
rechten Teiles des Decks, H = Höhe des Gurte- 
h = Höhe des Straks über dem Gürtel (Abb. 9) 
Dann ist sehr angenähert 

H = a (tg h 4- sec r tg V) 
und h = b-secs tg-y 
Wir sind jetzt in der Lage, das Gewicht 
verschiedenen Panzerteile zu beurteilen. 
Vergleich zwischen Böschung und Gürtel 
Es bezeichne: 
W„ das Gewicht des Böschungspanzers auf einer Sei' 
I W, das Gewicht des entsprechenden Gürtelpan/cf 
auf einer Seite, 
T 0 die Dicke des Böschungspanzers, 
T, die Dicke des Gürtelpanzers. 
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Da der Seitenpanzcr schräg getroffen wird, so 
ist er gleichwertig mit Panzer von einer Dicke Tj', 
welche bis zu Winkeln von etwa 30* sich aus T, 
durch die Gleichung ergibt: 



TV 



cos • 



auf Grund der Formel von Tresidder und unter der 
Annahme, daß für kleine Einfallwinkel die Geschwin- 
digkeit senkrecht zur Platte, welche zum Durchschlagen 
nötig ist, konstant bleibt. 

Da nun auch Tj' unter den gegebenen Einfall- 
Verhältnissen des Geschosses als gleichwertig mit der 
Dicke T 0 angenommen ist, so setzen wir: T,' = rT,„ 
worin r ein Koeffizient ist, der dem Auftreffwinkel 
entspricht und aus einer im vorjährigen Vortrag 
gegebenen Kurve zu entnehmen ist: 
Tj = r T 0 cos ~"' ? ' 

demnach: 

W, = T, H — T 0 a r cos a '= ? ' [ tg h -f- sec ? tg 

\V 0 = T 0 a sec e 
W 



^~ - r cos e •» tg » -f- sec ? tg ] 



Hieraus ergibt sich die gesuchte Beziehung 
zwischen dem Gewicht des Seitenpanzers und dem 
entsprechenden Böschungspanzer. 

Vergleich zwischen dem horizontalen 
Deckpanzer und dem Seitenpanzer oberhalb 
des Gürtels. 

Unter Verwendung der gleichen Bezeichnungen 
wie oben, aber mit kleinen Buchstaben, fanden wir: 
t, = V COS -f' 

V = Vr 

t x = tg-rcos '> f' 

*-j = t, h = tg -b-r- cos sec ? -tg-{* ' 
w 0 = tgb 

1 = r • cos*'» ?' • sec » • tg -V 
w 0 * b * 

Um einen richtigen Begriff von dem Sinn 
dieser Formeln zu bekommen, wollen wir einige 
Zahlenbeispiele ausrechnen. Hierbei werden die ver- 
schiedenen Winkel entsprechend angenommenen mitt- 
leren Gefechts- und Krängungszuständen gewählt. 

Wir setzen: 

Winkel zwischen Geschoßbahn -Ebene und Spant- 
Ebene f = 30° 

.. . , , r. j beim Linienschiff 5° 

Krangungswmkel ß = { n Krcuzer ^ 

. ft f , . . , | beim Linienschiff 2" 
Auftreffwinkel =J m Kreuzer - 0 

Böschungswinkel des Panzerdecks H = 30" 

1. Linienschiff oder Linienschiff-Kreuzer. 



.;, = 7'- 1 -V = 6» Lir x ^ 35" 37° 7 ' - itrMS 1 

? : ? ' = 30" 3.V 

Für den Böschungspanzer, wo der Winkel, unter 
welchem das Deck getroffen wird: 



r — 31° 48' 

ergibt sich aus der Kurve des vorjährigen Vortrages: 

r = 1,9. 

Für den horizontalen Deckpanzer ist 

•} ' = 6° 20': r = 5,3 

mithin: 

W, = 0,927 W t> 

und: 

Wj = 0,543 w 0 . 

Gewöhnlich wird der Böschungspanzer doppelt 
so dick wie der horizontale Teil gemacht, d. h.: 
T 0 — 2 t,, und annähernd b ~. 4a 

W„ = T 0 a sec ö = ^-bt^ sec 30» = 0,577 w 0 . 

( iesamtgewicht des Deckpanzers — 2 W 0 -j- w 0 = 2, 1 5 w 0 
* Seitenpanzers = 2 [W, -f w,] 
= 1,854 W„ -j- 1,086 w„ = 2,15 w 0 . 

Es ist also unter den gemachten Voraussetzungen 
bei einem Linienschiff das Gewicht des Deckpanzers 
gleich demjenigen des entsprechenden Seitenpanzers. 

Zum Gewicht des Seitenpanzers ist indessen 
noch dasjenige der Panzerquerschotte, welche not- 
wendigerweise an den Enden der vitalen Teile zur 
Ergänzung des Schutzes durch vertikalen Panzer an- 
zubringen sind, hinzuzufügen. Dieses Gewicht be- 
trägt bei Linienschiffen unter den gemachten Voraus- 
setzungen etwa 5% des Seitcnpanzergewichts. 



2. Kleine Kreuzer. 

ß = so ß- - i,« fl = TtVfi X -- HS» 

a = .v «r-r.« 3 = N° »"^5° 



^ = 13" .v - 1 1° :>:.• x = :»*• T =■ r.fi r = 37° iy 

Entsprechend dem Werte von ergibt sich für 

den Böschungspanzer: r= 1,7. 

Entsprechend dem Werte von ergibt sich für 

den horizontalen Panzer: r = 3,8 

W, = 0,043 W 0 

w 1 = 0,723 w„. 

Wählt man T„ = 2t,, und b = 2,5a, so ist: 

W 0 = 0,924 w„. 

Gesamtgewicht des Deckpanzers = 2 W n -f- w 0 = 2,85 w 0 

„ Seitenpanzers = 2 (W, i-w,J 

= 1,886 W 0 + 1,446 w„ = 3,l9 w 0 

Gew. d. Seitenpanzers , , _ . , 

,. ; r-p. t = 1,12, d. h.: 

(jew. d. Deckpanzers 

bei einem Kreuzer ist der entsprechende Seitenpanzer 
12% schwerer als der Deckpanzer unter den ge- 
machten Voraussetzungen. Für Panzer- Querschotte 
sind beim Kreuzer noch etwa 3% des Seitenpanzer- 
Gewichts hinzuzufügen. Dadurch wird der Ueber- 
schuß für den vertikalen Panzer = etwa 15*/ 0 . 

Wahrend also beim Linienschiff die beiden 
Panzerarten, soweit das Durchschlagen in Betracht 
kommt, beinahe gleichwertig sind, zeigt der Deck- 
panzer beim kleinen Kreuzer eine entschiedene Ueber- 
legenheit. 

Diese Ueberlegenheit wird aber, wie in diesem 
Aufsatz gezeigt ist, mehr wie ausgeglichen durch 
den Umstand, daß Deckpanzer nicht ein Eindringen 
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der üeschosse und die Explosion im Schiffsinnern 
verhindern. Die Schiffsseiten können ungehindert auf- 
gerissen werden, und Schwimmfähigkeit und Stabilität 
sind nicht in dem Umfange gesichert wie bei der 
Verwendung des gleichen Gewichts in Form von 
Seitenpanzer. 



Man ist daher zu dem Schluß berechtigt daii 
bei allen Arten von Kriegsschiffen der gröfk-n 
Gewichtsanteil der Panzerung auf die Schiffsseiten zl 
verteilen ist, und dem Panzerdeck nicht mehr SürU 
zu geben ist, als nötig ist, um es als Splitternd 
geeignet zu machen. M. 



Berichtigung. 



Die Firma Job. C Tecklenborg A.-G. Schiffs- 
werft und Maschinenfabrik, Geestemünde, teilt mit, 
dal! bei ihr im Jahre 1905 acht Dampfer von 
26 011 Bnttto-Registertons und 15150 i.PS. fertig- 
gestellt wurden und sich noch acht Dampfer von 



33 600 Brutto- Registertons und 25600 i.PS. im Ba i 
befinden. Die Angaben in dem Artikel »Der deutsche 
Schiffbau im Jahre 1905" sind den vom Genna nisctirn 
Lloyd herausgegebenen Listen entnommen. 

F. Meyer 



Mittellungen aui 

Allgemeines. 

Wenn in technischen und militärischen Zeitschriften in 
letzter Zeit allseitig der Bau möglichst großer und mit 
/.ahlreicher schwerer Artillerie ausgerüsteter Schlachtschiffe 
als beste Friedensgarantie angeraten wird, so sei hier 
darauf hingewiesen, dali der Wert dieser Kolosse sofort 
verschwinden würde, falls es gelingen sollte. Untersee- 
boote mit so hoher Geschwindigkeit 711 erbauen, dal! 
sie die neuesten Schlachtschiffe einholen könnten. Hierzu 
sind J3 — 37 kn erforderlich. Wenn auch bislang noch 
nicht mehr als 12 kn mit Unterseebooten erreicht sind, so 
irscheint dies Ziel doch erreichbar, wenn die Dimensionen 
genügend vergrößert würden. Es mögen zum Schutz gegen 
Torpedotreffer noch so viele Konstruktionen erdacht werden, 
die Zahl der wasserdichten Abteihutgen mag noch so sehr 
erhöht werden, Propeller und Ruder werden gegen Unter- 
wasserschüssc nicht zu sichern sein. Vielleicht wird also 
durch schnelle Unterseeboote den Klottenausgaben der Mächte 
einst eine gewisse Grenze gesteckt werden können. 

Interessant ist folgende Gegenüberstellung der 
Flottenvorlagen Frankreichs von 1900 und 1906. Da- 



nach sollte die Flotte bestehen aus. 








1900 


1906 


Schlachtschiffen . . . 


2S 


34 


Panzerkreuzern .... 


24 


36 


Torpedobootzerstörern . 


r >2 


I0<> 


Torpedobooten .... 


263 


170 


L'nterseehooten .... 


38 


131 



Die Zahl der Torpedoboote ist fast auf die Hälfte 
verringert, die der Torpcdobootszerstörer mehr als ver- 
doppelt. Man hat also eingesehen, dall die kleinen Tor- 
pedoboote an Wert verloren haben, und dalt es ratsamer ist, 
die zwar teureren, aber um vieles brauchbareren grolien Tor- 
pedoboote, meist Torpcdobootszerstörer genannt, zu bauen, 
was man in der deutschen Marine bereits seit IQ0O, in der 
englischen noch früher erkannt hat. In Frankreich scheint 
freilich neben der beschränkten Brauchbarkeit der kleinen 
Torpedoboote noch die Entwickclung der Unterseeboote zur 
teilweisen Abschaffung der kleinen Torpedoboote mit ihrem 
geringen Aktionsradius geführt zu haben. 

Australien. 

Der Kapitän W, C, Oeswell hat auf Anfrage des 
Ministers der Landesverteidigung als Bedingung für die 



3 Kriegsmarinen. 

selbständige Verteidigung der australischen I läfen dl« Bc 
Schaffung folgender Schiffe beantragt: 

1 5 Torpedobootszcrstörer-Krcu/er, 
I () Torpedobootszerstörer, 
IS Torpedoboote I. und II. Kl. 
Diese Marine soll genügen, die Haupthäfen zu scltu:. 
Es ist in Vorschlag gebracht, die Kosten auf sieix 
Jahre zu verteilen bei einem jährlichen Durchschnittsverbnii. 
! von 0,7 Mill. Mark. Die Beschaffungskosten sind «m 
schlagt mit 30 Mill. Mark und die Kosten der Unterfuhr, 
in den ersten sieben Jahren mit 11 Mill. Mark. (Nach! 
; Marine-Eng., London.) Australien hat sich schon langt ci" 
r der Absicht getragen, in bezug auf die Marine sich v ■ ~ 
! Muttcrlandc loszulösen. Der Wunsch scheint also der \ 
wirklichung näher zu treten. 

Deutschland. 

Das im Oktober v. J. nach langer Zeit au* 
westafrikanischen Oewässern heimgekehrte Kanonenboot 
„Habicht" ist einer eingehenden Untersuchung über 
baulichen Zustand unterzogen Diese hat ergeben, dal>i ; 
Schiff wahrend seiner fast 30jährigen Krontdienstvcrwenil-^ 
derart aufgebraucht ist, dali eine Grundreparatur sich ; 
dem veralteten Schiffe nicht lohnen würde. Es soll 
die Streichung des „Habicht" aus den Flottenlisten bontr;; 

; werden. Auch das Schwesterschiff, die „MSwe". 

' letzthin gestrichen worden, nachdem das Schiff am t' 
des vergangenen Jahres in Tsingtau zur Außerdienststeilu"- 
gelangte. Als Ersatz für diese Schiffe besitzt die Flotte : 
reits den .Planet" und einen zweiten Neubau, der hv 
noch auf dem Stapel steht. 

Mit dem Bau von fünf weiteren Motorbooten, 
mit Motoren von 100, 00 und 6 i.PS. ausgerüstet wer:- 
sollen, hat die Marineverwaltung die Werft von Max Or 
in Homburg beauftragt. 

Der ehemalige Kreuzer „Carola", der unlan^v : 
den Elotienlisten gestrichen worden ist und bis zum H«"~ 

| vorigen Jahres als Artillerieschulschiff aufgebraucht wu:'- 
ist Mitte Februar durch die Marinebehördc meistbiff 
verkauft, da das Fahrzeug auch zu untergeordneten Flor 
zwecken, wie Hafeiischiff, Hulk usw. nicht mehr der V 
Wendling lohni. 

Auf den Howaldtswerken, Kiel, lief der für 

1 Kaiserlich Deutsche Marine im Bau befindliche Ten*« 

| „Delphin" glücklich von Stapel. Das Schiff soll als Lna'. 
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für den Tender ..Hay dienen und ist für Artillerie-Schul- 
zwecke bestimmt. 

Unsere Werften werden für die Kiellegung und den 
Bau der neuen Linienschiffe von einem Deplacement von 
rund 18 ooo t und der neuen Panzerkreuzer von etwa 
15000 t, wie sie von nun ab zur Kauausführung kommen 
werden, besondere Vorkehrungen zu treffen haben, was 
den Bau der Schiffe auf den Hellingen betrifft. Schon 
unsere drei Reichswerften in Kiel, Wilhelmshaven und Danzig 
mußten ihre Hellinge vergrößern, als die Linienschiffe 
ein Deplacement von etwa 13 000 t, die Panzerkreuzer ein 
solches von etwa 10 000 t erhielten. Die Helling in Wilhelms- 
haven wurde entsprechend umgebaut. Beim Bau der jetzt 
vom Frühjahr ab in Angriff zu nehmenden Riesenpanzer- 
kreuzer und großen Linienschiffe wird es sich indessen noch 
um erheblich gesteigerte Längenausdelinimgen, erheblich ver- 
größerte Breiten auf dem Hauptspant usw. handeln, und da- 
bei werden die Werften zunächst mit den Vorarbeiten für 
die späteren Kiellegungen der Schiffe nach dieser Richtung 
hin zu tun haben. Kür unsere großen Privatwerftcu wird 
dies weniger der Fall sein, 
da sie der Mehrzahl nach 
bereits auf die Bauinan- 
griffnahme von Handels- 
tiampfern eingerichtet sind, 
die noch erheblich ver- 
größerte Hauptbaudaten 
aufweisen, als es bei den 
bevorstehenden Flottenbau- 
ten der Fall sein wird, doch 
hat auch die Germaniawerft 
bereits mit dem Bau einer 
längeren und breiteren 
I lelling begonnen. 

Die Mailänder Au - 
Stellung wird auch seitens 
der deutschen Marine durch 
Bilder und Modelle be- 
schickt werden. Die Wil- 
helmshavener Werft wird 
unter anderem ausstellen: 
I .eine plastische Darstellung 
der Helling I mit dem zum 
Ablauf fertigen Linien- 
schiffs Neubau „Hannover" 
im Mallstabe 1 : 100; dar- 
gestellt sind hierbei 
Vorrichtung und die 
von einem hiesigen 
dichte Doppeltür zum 
doppelzylindrigc 



Schiffes handelte, wo man alle Platten usw. gleich doppelt 
angefertigt hatte, so ist die Montage dieses Bootes bis zu 
diesem ßauzustand in so kurzer Zeit doch eine anerkennens- 
werte Leistung. 

Für den Bau gepanzerter Schiffe kommen zu- 
nächst in Zukunft von den Staatswerften nur Devonport 
und Portsmouth in Betracht, da nur diese genügend 
große Docks besitzen. 

Die Lafette eines jeden der '30,5 cm Geschütze für 
das Schlachtschiff „Hibernla" wiegt 13 t, das Rohr 56 t. 

Nach dem Barrow- Korrespondent von The Marine 
Fnginecr, London, beabslcht gt man, zwei verschiedene 
Arten von Unterseebooten zu bauen. Die einen groß 
und mit großem Aktionsradius, die anderen klein, um an 
Bord der Linienschiffe gefahren werden zu können. Außer- 
dem soll die feste Absicht bestehen, die Gasolinemaschinen 
abzuschaffen und statt derer nur elektrischen Betrieb 
zu haben. 

F.s schein! die Absicht zu sein, den früheren Typ 
der Panzerkreuzer ganz fallen zu lassen und an 




Abb. 1. Linienschiff „Dreadnought" beim Stapellauf am 10. Februar 1906. 



auch 



neu 



das Baugerüst, die 
eingeführten Kräne: 
Marinebaumeister erfundene 
Abschluß der Schotten; 
Ventilationsmaschine neuester 



Ablauf- 

2. eine 
wasser- 

3. eine 
Bauart; 



4. einen Scheinwerfer und ein elektrisches Transparent, 
das Linienschiff „Schwaben" darstellend. Die Kieler Werft 
liefert einen Kommandoturm und eine Lazaretteinrichtung, 
die Danzigcr Werft eine ganze Offiziersmesse nebst Ein- 
richtung, wie sie später auf einem kleinen Kreuzer eingebaut 
werden soll. 

England. 

Am 23. Januar 1906 lief bei Samuel White das Küsten- 
Tor |>edoboot Xrickct" von Stapel. Am 30. Januar waren 
von dem Torpedoboot „Spider", welches sofort nach 
Ablauf des „Cricket" auf derselben Werft auf Stapel gelegt 
war, bereits folgendes fertig: Kielstapel waren gelegt. Die 
Kielplatten waren genietet. Die Spanten standen ebenso 
wie die Quer- und Längsschotte, Masch inen träger, Platt- 
formdecks, Balken vom Schildkrötcndeck, Hauptdeck-Stringer 
und Träger, Maschinen, Deckslicht, und dies alles gut aus- 
gerichtet und verschraubt. Wenn auch schon alles genau 
vorbereitet war, da es sich um den Bau eines Schwcstcr- 



deren Stelle Linienschiffe hoher Geschwindigkeit treten 
zu lassen. 

Ueber das Linienschiff „Dreadnought" beginnt 
sich allmählich etwas der Schleier zu lüften. Engineering 
vom 9. Februar bringt einige Angaben, die freilich im Ver- 
hältnis zu der Länge des Aufsatzes sehr dürftig sind. Wie 
die Abbildung zeigt, hat das Schiff einen leichten Ramm- 
sporn erhalten. Die Hauptangaben sind: 

Länge 500' 

Breite 82' 

Tiefgang 26 ' 

Deplacement . . . . 18 000 t 

Geschwindigkeit . . . 21 kn 

i.PS 23 000 

Umdrehungen .... 300 

Anzahl der Schrauben . 4 
Die beiden Ruder am Heck sind 20' auseinander und 
gut ausbalanciert. 

Jede Schrauben welle erhält auch eine Rückwärtsturbine. 
Für den Vorwärtsgnng sind zwei Hochdnick- und zwei 
Niederdruckturbinen vorhanden. Die Hochdruck-Vorwärts- 
und Rflckwärtst urbinen sind an den seitlichen Wellen. Die 
mittleren tragen die Niederdruckturbinen und die für 
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ökonomische Geschwindigkeit. Für geringe Maschinen- 
leistung wird der Dampf von den Kesseln in die Turbinen 
für kleine Fahrt zuerst eingelassen, geht von dort in die seit- 
lichen I lochdruckturhinen und dann zurück zu den Nieder- 
druckturbinen auf den Mittelwellen und von dort /um 
Kondensator. 

Den Dampf liefern 18 Babcock c* Wilcox- Kessel bei 
einem Dntck von 250 Ib p. q". Die Kessel sind auch für 
Oclfeuerung eingerichtet. 

Die Kammern für Kommandant und Offiziere sind im 
Vorschiff untergebracht. 

Das Interessanteste ist die Qeschützaufstellung. 
Vorn mittschilfs stehen 2 -1?". An den Sehen, etwas 
weiter hinten, stehen weitere zwei Türme mit je J --12" Kan , 
die nach vorn in der Kielrichtung und nach den Breit- 
seiten feuern können, hin weiterer Turm mit 2-12" steht 
hinten mittschiffs mit 270" Bcstrcichungswinkel. Ktwas 
weiter nach vom in gleicher Hohe steht mittschiffs ein 
anderer 12" Turm, der nur nach den Breitseiten feuern 
kann, etwa wie der mittlere Turm der „ Brandenburg" -Klasse, 
welch letztere durch den »Dreadrmught" also die Weihe 
erhalten hat, die modernste Geschützaiifstellung in der 
deutschen .Marine zu besitzen! Wie mancher hat dabei in 
den letzten Jahren über die Ueberflüssigkcit dieses mittleren 
Turmes der „Brandcnburg--Klasse gezetert! Auf dem 
»Dreadnought- können daher gleichzeitig 6— 12" nach vom, 
8—12" nach der Seite und nur 2 12" nach hinten feuern. 
Das Bugfeuer entspricht dem von drei der bisherigen Linien- 
schiffe, das Breitseitfeuer dem von zwei, das Heckfeiur nur 
dem eines der bisherigen Linienschiffe. Ein Kampf gegen 
mehr als zwei der bisherigen Linienschiffe wird 
daher für „Dreadnought" sehr wenig aussichts- 
voll sein. Auch schon gegen zwei Schiffe der „Deutsch- 
land"-Klasse ist »Dreadnought" in bezug auf Artillerie im 
Nachteil, da ihm ganz die Mittelartillerie fehlt, welche 
ja durch ihre Geschoßmenge und Zufallstreffer, z. B. in die 
Geschützpf orten oder Kommandoturmfenster, auch ent- 
scheidende Treffer abgeben kann, auf jeden I all aber zur 
Verwirrung der Besatzung des feindlichen Schiffes mit bei- 
trägt. Die in englischen Zeitschriften in letzter Zeit so 
häufig zu lesenden Behauptungen, da Ii ein »Dreadnought" 
imstande sei, die ganze „Majestic-Klasse zu vernichten oder 
die ganze deutsche Hotte wegzufegen, ist also nichts als 
eitel Prahlerei denn im Ernstfälle würde ihm wohl nur die 
Flucht als einzig anssichlsvoller Weg zur Rettung über- 
bleiben. 

Als Antitorpedobootsartlllerle ist noch eine An- 
zahl 18 Ib SK aufgestellt. Nach modernen Anschauungen 
dürfte diese Waffe im Kaliber fast zu gering gewählt sein. 
Die Dicke des Panzergürtels ist 10 ', also erheblich dünner 
als die der deutschen Linienschiffe. 

Bei näherer Betrachtung bleibt vom „Dreadnought« 
also nur wenig davon über, uns der Laienwelt durch die 
Zeitungsberichte letzter Zeit glauben gemacht ist F.r ist 
ohne Zweifel bei Berücksichtigung der modernsten Anschau- 
ungen ein Fortschritt gegenüber der gleich großen und nur 
wenig älteren „King Edward VII. "-Klasse, doch ist das voll- 
ständige Fehlen der Mittelartillcric auf jeden Fall ein Mangel. 

Märchenhaft erscheint nur noch die Baugeschwindix- 
keit. Doch auch diese bleibt bei näherer Betrachtung für 
eine englische Staatswerft zwar eine sehr ^ite, aber durch- 
aus keine übermäßige Leistung Leider sind die Be- 
richte hierüber selbst in Zeitschriften wie Fngineering sehr 
übertrieben. Dort heißt es z. B «Vom Zeitpunkt der Auf- 
tragserteilung an — etwa vor 7 Monaten — sind in das 
Schuf 5 Mio t eingebaut. Der Bauauftrag muO der Werft 
aber bedeutend )Y liier erteilt sein, denn am 2 Oktober, am 
Ta«e der Sta|v! Icking, waren y*r, r schon alle Stalilgttßteile 
(Steven usw.) fcr.ig. Da es sj c h Iiier um ein lypschni 



handelt, mußten die Stevenmodelle erst auf dem Schnür 
bodeii in Anhalt an die fertigen Linien aufgezeichnet, dan- 
ausgearbeitet werden. Zwei Monate sind also mindestens S 
zur Anfertigung der Modelle verflossen. Hierzu kommt *r 
Guß mit wenigstens l 1 ', Monaten, der Transport und l'v> 
Bearbeitung usw., so daß also im ganzen der Bau Ac* 
Schiffes wenigstens 4 bis 6 Monate bereits vor der k':r 
legimg in Angriff genommen gewesen sein muß. EL- w 
am Stapellaufstage auch bereits eine ganz außergewöhnlu^ 
große Anzahl von Vetbandstcilcn, Spanten und Schotrn 
im ganzen 2500 t fertig zum Einbau neben der Hein, 
gewesen, so daß hierdurch die Höhe des Ablaufsge»Kh -< 
von 5M10 t nach "> Monaten erreicht werden konnte. 

Auf der Kaiserl. Werft Kiel werden beim Bau tinc- 
kleinen Kreuzers von 3000 t (>'/ 2 1 per Tag, also per Mrar 
2t» ;< = l' 1 *' • ohne irgendwelche besondere Anstrengung 
und Ueberstundeii eingebaut. Bei einem Schiff v r . 
18 000 t Dcpl. würde das unter gleichen Umständen emru 
bauende Gewicht etwa sechsmal so groß werden, ,is 
1014 t betragen, was in 5>/ 4 Monaten einem Gewicht v-r 
5328 t entsprechen würde. Es würden die in Port»- 
mouth mit solchen ungeheuren Anstrengungen erzielte* 
Ziffern auf hiesigen Werften also fast ohne irgm.l- 
welche Schwierigkeiten erreicht werden küssen, 
wenn es nur gewollt wird. Bedenkt man, daß aber it 
der Portsmouth-Werft etwa 2000 Mann die ganze 7.tr. i: 
l 'eberstunden gearbeitet haben, daß fast alle anderen A-i 
gaben der Werft hinter diesem Rekordbau hintenanstthn 
| mußten, daß die zur Reparatur dort eingelaufenen Kritif- 
' schifte an Privat« eilten abgeschoben sind, so bleibt Tri- 
! lieh nichts welter Bewundernswertes über, als 4\t 
. Tatsache, daß für einen Rekord eine Unmenge OeM 
vergeudet Ist, denn Ueberstunden sind teuer. 

Frankreich. 

Man Ivabsichtigt, jetzt alle Schiffe mit Einrichtung 
für Funkentelegraphle auszurüsten. 

Das Linienschiff „Llbertrf" macht nur längs:'' 
Fortschritte, da die Bausumme für dieses Etatsjahr ersrh"" 
ist. Die Türme werden zurzeit an Land montiert. 

Der Panzerkreuzer „Ernest Renan" soll aafaar» 
April von Stapel laufen, wo hohe Tiden zu emrt;r 
sind. Die Teakholzunterlage ist in Arbeit. Die Bep ar:\ 
am Hinter>teven fehlt noch. 

Die Chantiers de la Loire haben sechs neue Ter« 
pedoboote I. Kl. in Auftrag erhalten, Nr. „347' bs 
Nr. „352". Die Hauptangaben sind: 

Geschwindigkeit 26 kn 

Armierung: 3 — 45 cm Torpedorohre (1 im Sp " 

2 hinten auf I Pivot) 
i-I'S 2000 

Der Panzerkreuzer „Victor Hugo" soll im Mii ~ 
Probefahrten beginnen. 

lieber den Zusammenstoß des Unterseeboote» 
„Bonite" mit dem Linienschiff „Suffren" verbu'f 
folgende Einzelheiten: Das Unterseeboot hatte bei c-- 
L'ebung bereits den Panzerkreuzer „Comic" und das Um- 
schiff Jena" auf etwa 200 m Entfernung beschossen i " 
wollte den „Suffreu" darauf beschießen. Es tauchte drr 
auf 20 m unter und kam wieder hoch, als es sich ir 
richtigen Platz glaubte. Durch das Periskop benierkie * 
aber, daß es sich beim Auftauchen etwa 25—30 m dich ~ 
„Snflren" bt lartd und clarauflosfuhr. Der Kommandant * 
fahl darauf snfnrl : .Tauchen". Doch che dies atKgeij ' 
werden konnte, war die Kollision erfolgt. Die Menscnr" 
auf der „Bonite" fielen sämtlich hin. Der Kommandant > 
fahl dann sofort „Loslösen des Bleiballastes". „Ausblxv 
der Tanks" und „Aufsteigen". Letzteres gelang ja gl*» 
lieh, „sufi'reu" ist in der Nähe der 



Digitized by Google 



Mo. 10 



SCHIFFBAU 



Seite 435 



getroffen und hat ein 90 cm langes und 40 cm breites Leck 
StB erhalten 

Auf „Bonite" sind Sporn und die vorderen Ballast- 
räume zerdrückt und mehrere Platten aufgerissen. Der Un- 
fall ist jedenfalls außergewöhnlich glücklich abgelaufen. 

Beim Reinigen des im Ausbesserungsdock befindlichen 
Torpedobootszerstör»» „Casabianca" entstand in den 
vom Host zerfressenen Platten plötzlich ein großes 
Leck. Das Schiff begann zu sinken, und unter den etwa 
130 Matrosen, welche sich an Bord befanden, brach eine 
Panik aus, doch konnte das Leck noch rechtzeitig verstopft 
werden. Drei Matrosen wurden leicht verletzt. 

Holland. 

Der fünfte Küstenpanzer Typ „Königin Regentes«, 
welcher in Amsterdam erbaut wird, hat den Namen 
„Heemskerck" erhalten. Die 4 Hochseetorpedoboote 
sind „Van Brakel", „Van Rl|n«, „Meyndert Jenties" 
und „Willem-Wlllemsze" benannt. 

Italien. 

Der Voranschlag für den Marineetat fordert 1 1,4 Mill. M 
(9,6 mehr als im Vorjahr). Auch dort wird mit der 
Streichung veralteter Schiffe begonnen. Es sollen aus- 
rangiert werden: 21 größere Schiffe, darunter „Strombolr, 
.Urania», „Euridicc", „Catalafimi-, .Colombo», .Caracciola-, 
.Rapido«, „Archimcde" und .Eridano-, ferner 13 Torpedo- 
boote II. Kl., II Torpedoboote III. Kl. und 2 Lagunen- 
kanonenboote. 

In dem Etat werden folgende Angaben über Oesamt- 
kosten der in Bau befindlichen Schiffe gegeben. Es kosten 
danach : 

Linienschiff „Vittorio Emanuele" von 12 625 t 33.1 Mill. L. 

„Regina Elena" , 12 625 t 33,0 . > 

„Roma" „ 12 625 t 34,7 . . 

„Napoli" . 12 625 t 34,9 . . 

Panzerkreuzer „San Marco" . 10000 t 23,5 . - 

Minenkreuzer „Voragine" 8,5 . » 

Tauchboote „Squalo" usw je 0,75 . - 

4 Torpedoboote, Typ „Orione" . zusammen 2,8 . . 
4 „ „Pegaso" . „ 3,4 . . 

Der Panzerkreuzer „San Olorglo" erhält voraus- 
sichtlich Turbinenmaschinen. Die übrigen Hauptangaben 
dieses Schiffes sind: 

Unge zw. Perp 131,04 m 

„ in der C*l 13 8 08 m 

Breite 21,026 m 

Tauchung, vorn 6,75 m 

hinten 7,55 m 

Deplacement 9832 t 

Armierung: 4 -25,4 cm SK i n 2 Drehtürmen vorn und 

hinten in der Mittschiffs- 
ebene 

8 20,3 „ „ L,45 an den Seiten fast 
mittschiffs 

16-7,6 „ „ 
8 4,7 „ „ 

3 Torpedorohre, davon 2 unter Wasser 
vorn, eins hinten in der Wasserlinie 
Höhe der 25,4 cm SK über Cwl . 9,5 u. 6,7 m 

,. ,. 20,3 , . 6,7 m 

Es kann mit 2 25,4 cm SK und 4- 20,3 cm SK zu 
gleicher Zeit in der Kiellinie und mit 4—25,4 cm SK und 
4—20,3 cm SK nach der Breitseite geschossen werden. Die 
Munitionskammer» stehen mit den zugehörenden Oeschütz- 
türtnen in direkter Verbindung. 

Dicke des Panzers in der Cwl mittschiffs 20 u. 18 cm 
„ „ „ vorn und hinten . . 8 bis 9 „ 
L'eber dem fiürtelpanzer befindet sich, vorn hinterm 
Geschützturm beginnend und bis zum Bug durchlaufend, 



ein Seitenpanzer, der über Maschinen- und Kesselräumen 

und über den Munitionskammer!! 18—16 cm dick und im 

ganzen 85 m lang ist. 

Mittschiffs steht noch die an den Seiten nur etwa 20 111 

lange Zitadelle, «-eiche die Aufstellung von 6-7,6 c:ii SK, 

ferner die Turmunterbauten der 8 20,3 cm SK schützt. 

Diese ist 18 cm dick und durch schräge Panzerschotte 

nach vorn und hinten abgeschlossen. 

Die üeschütztürme der 25,4 cm SK sind vorn 18 cm, 

sonst 16 cm dick, die der 20,3 cm SK nur 16 cm dick. 
Dicke des Kommandoturmes .... 25 cm 

,, „ Schachtes 15 cm 

i.PS. bei Forderung 18 000 

Geschwindigkeit 22,5 kn 

i PS. bei nat. Zug 13 000 

Geschwindigkeit 2(1 kn 

Die Wasserrohrkessel stehen in 4 Räumen. 
4 Schornsteine sind vorhanden. 

Kohlenvorrat, normal 700 t 

maximal 1500 t 

Uebcr dem Panzerdeck laufen in 1 m Abstand 2 längs- 

schottc parallel zur Bordwand. 

2 Kesselräume befinden sich vor, 2 hinter der Maschine. 
Das Schiff ha» 2 dünne Masten mit leichten Gefcchts- 

marsen. 

Während des Gefechts sind die Längsbunker geschlossen 
zu halten. 

Die Maschinenräume sind durch ein Längsschott ge- 
trennt. 

Von den Maschinenräumen führt unter dem Panzer- 
deck ein Mittelgang in die Kesselräume. 

Japan. 

Der Panzerkreuzer „Tsukuba", welcher im De- 
zember von Stapel laufen sollte, soll auf der Helling 
stehen geblieben sein, so da» der Ablauf verschoben 
werden mußte. Man sieht, daß doch zum Schiffebaucn 
auch ein gewisses Maß von Erfahrung gehört, das meist 
erst durch die Praxis gewonnen werden kann. 

Das Linienschiff „Katorl", bei Vickers im Bau, soll 
bald su den Probefahrten bereit sein. 

Der Marlneetat 1906 verlangt in« gesamt 182308741 M. 
Im November sind in Saseba und Yokosuka die 
Torpedobootszerstorer „Yugure" und „Wakaba" von 
Stapel gelaufen. 

Die Hauptangaben der neuen Panzerschiffe 
»•erden von Alan H. Burgoyne, allerdings mit einem ge- 
wissen Vorbehalt wegen der absoluten Zuverlässigkeit, in 
einem Aufsatze, welcher im Nav. a. Mil. Ree. erschienen ist, 
folgendermaßen angegeben : 

Linienschiffe der „Ak. "-Klasse (»Satsuma«, „Aki'j: 

Deplacement 18 288 t 

Geschwindigkeit 19,5 kn 

Artillerie: 4-12" Kan. 

12-10" Kan. 
12-4,7 ' Kan. 
20 kleine Kan. 
Panzerkreuzer der „Kurama"-Klasse (»Kurama«, 
.Tsukuba-, .Ikoma«. .IbfTki«): 

Deplacement 14 000 t 

Geschwindigkeit 24 kn 

Armierung: 2-12" 4 — 12' 

10—8" oder 6—10" 
12-3" 20-3" 

Oesterreich-Ungarn. 

Die Wiener „Zeit" berichtet aus Pola: „Die Schlacht- 
schiffe „Kronprinz Erzherzog Rudolf", „Kronpi inzessln 
Erzherzogin Stephanie" und „Tegettboff" »erden in- 
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i;>lt;c Anordnung des Marinekommandos aus der opera- 
tiven Flotte ausgeschieden und zu den Schiffen für 
spezielle Zwecke, für die lokale Verteidigung von Pola ab- 
geteilt. Damit sinkt die Zahl unserer Schlachtschiffe auf 
neun gegen achtzehn italienische. Es wäre daher höchste 
Zeit, die Ersatzbauteil in Angriff zu nehmen. — Der „Rudolf" 
und die „Stephanie" liefen im Jahre 1887 von Stapel, 
erstens Schiff hat ein Deplacement von MXH), letzteres ein 
solches von 5100 t. Der „Tegetthoff" stammt ans dem 
Jahre 1878, er verdrängt 7500 t Wasser. Weiter wurde, 
w ie uns ebenfalls aus Pola gemeldet wird, die Korvette 
..Saida" zu den Hulks abgeteilt." 



bei Victors im Hau, 



Rußland 

Der Panzerkreuzer „Rurik 

soll im Frühjahr ablaufen. 

Die Firma \ Ickers ist darauf gefaßt, in kurzer Zeit 
weitere Aufträge aus Rußland sowohl an größeren 

Schiffen wie an Unterseebooten zu erhalten. Fragt ich ist 
nur, ob die englische Marine es gestatten wird, daß Vickers 
für Rußland Unterseeboote baut, da hiermit Erfahrungen, 
die mit englischen Booten gesammelt sind, mühelos einer 
fremden Macht ftbertielert werden würden. 

Die zur Beratung der neuen Organisation der 
russischen Marine eingesetzte Kommission ist zu folgen- 
dem Frgebnis gekommen: 

Chef der Marine wird künftig der Kaiser selbst sein, 
der seine Gewalt durch zwei koordinierte Behörden: das 
Marineministeriuni und den Oeneralstab der Marine, ausüben 
läßt, die zu wichtigen Verordnungen seiner Unterschrift be- 
dürfen und „im Namen des Kaisers* ihre Verfügungen er- 
lassen. Das Ressort des Marineininisters umfallt die ganze 
Verwaltung, entsprechend dem Wirkungskreis des Staats- 
sekretärs unserer Marine. Fr trägt also auch die Verant- 
wortung dafür, dal! das Material stets auf der Höhe gehalten 
wird. Neben ihm untersteht der Chef des Generalstabes 
der Marine direkt dem Kaiser. Seine Stellung ist eine Ver- 
einigung der Stelle unseres Chefs des Marinekabinetts mit 
der des Chefs des Admiralstabes. Fr hatte alle Angelegen- 
heiten des Personals unter sich Außerdem werden unter 
ihm die Nachrichten über fremde Marinen bearbeitet und 
die Vorbereitungen für etwaige Kriegsfälle erwogen. 

Weiter werden zwei Stationen geschaffen: die des 
Baltischen und die des Schwarzen Meeres Für erstere ist 
l.ibau in Aussicht genommen, da es einen eisfreien Hafen 
besitzt, als letztere wird voraussichtlich Sebastopot ausersehen 
werden. In jedem dieser beiden Häfen befindet sich der 
Sitz eines Stationschefs und der Standort der Flotte für das 
betreffende Meer. 

Die Organisation entspricht also in ihrem ganzen 
W esen derjenigen der deutschen Marine. 

Der Voranschlag des Marinebudgets fordert nur 
7b Mill. M. Es geht hieraus 
wohl hervor, daß Rußland 
vorläufig wenigstens von 
einem Wiederaufbau der 
Marine bis zur frühereu 
Rangstellung absieht. Der 
Hauptgrund hierfür wird wohl 
das Fehlen jeglichen Interesse* 
an der Seeherrschaft sein. 

Die Marine- Rundschau 
gibt in der Februar-Nummer 
an, daß die Werft der neuen 
Admiralität in Petersburg 
nach Entlassung sämtlicher 
Arbeitet geschlossen wurden 
ist. Die Wiedereröffnung soll 
nicht vor dem 1. April zu er- 



warten sein. Auch habe die baltische Werft tu 
St. Petersburg alle aufsässigen Arbeiter abgelohnt und 

die Arbeiten zum größten Teil eingestellt. Die vorliegenden 
Hauptarbelten seien: 1. Linienschiff „Pawel I". Nach der 
Schlacht in der Tsushimastraße sind mehrere Aenderungrn 
notwendig geworden, so daß der Bau fast ganz abgestopp: 
ist. 2. Der Streuminendanipfer „Jenissei". Derselbe ist bei 
dem Stapellauf auf der Helling stecken geblieben und harr 
noch der FloUmachung. 3 Das Linienschiff „Peter Welk 
befindet sich seit drei Jahren im Umbau. 

Türkei. 

Wie das Wiener Korrcspondcn/.burcau meldet, wurde 
in Konstantiuopel mit Creuzot ein Vertrag wegen Lieferung 
von neun Küstenwachtschiffen und eines Kanonen- 
bootes für 2<)5 0O0 Ifund unterzeichnet. 

Vereinigte Staaten. 

Das bei Moran Brothers in Seatle, Wash., in Bau tv 
findliche Linienschiff „Nebraska" soll im Juli die Probe- 
fahrten beginnen. Die schwere Artillerie ist bereits di 
es fehlen nur noch die 0" SK. 

Der Bauzustand In Prozenten betrug am I. Jan* 
,1906: „Virginia «»8", „Nebraska 84", „Georgia" 91. „S 
lersey" °ö, „Rhode Island" *W, „Connecticut" 94, „LouisaW 
<>4, „Vermont" 71, „Kansas" 69, „Minnesota" SO. „Mississippi' 
47, „Idaho" 45. „New Hampshire" 13, „California' >~ 
„South Dakota" 86, „Tennessce" 92, „Washington ' «2. „Kol 
Carolina" 31, ..Montana" 26, „St. Louis" So, „Milwauket 
.Charleston" 100, „ehester" 15, „Birmingham" 13, „Salem !' 

Nach der Internationalen Revue über die ges. Armeen 
und Flotten erwägt man zurzeit in Amerika die Frage 
es sich nicht empfiehlt, einen Panzerkreuzer von 14 600t 
mit Turbinenantrieb auszurüsten. 

Der letzte Jahresbericht des Mariiicsekrcurs der Ver- 
einigten Staaten an den Kongreß beschäftigt sich mit dem 
Lebensalter von Kriegsschiffen, indem er den Ersal/ der 
fünf ältesten Linienschiffe und der zwei ältesten Panzer- 
kreuzer, sowie den Ersatz der zehn Monitois innerhalb der 
nächsten 6 Jahre in Vorschlag bringt Hiernach würde det 
jüngste der auszurangierenden Linienschiffe zur Zeit ^ 
Ersatzbaues ein Alter von höchstens ca. 16, der jüngste 
Panzerkreuzer ein solches von höchstens 14 und 
jüngste Monitor von höchstens 11 Jahren aufweisen. 

Der Board of Construction empfiehlt, daß Offerte» 
über Dampfturbinen für die beiden neuen Linienschiffe 
eingeholt werden. 

Das auf der Werft in Newport News erbaute Linien« 
schiff „Louisiana" erreichte auf der vierstündigen 




Abb. 2. Linienschiff „Louisiana" auf IVobefahrt. 
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forcierten Fahrt mit 127,68 mittleren Umdrehungen und 
20 906 i.PS. 18,823 kn. 

Die Hauptangaben des Schiffes sind: 



Lange 

Breite 

Tiefgang, normal . , 
Deplacement hierbei 
i PS. (projektiert) . 
Geschwindigkeit . 



450' 
70' 8" 
24' 6" 
101)00 t 
16 500 
18 ku 



Die Babcock fr Wilcox- Kessel 

stehen in t) wasserdichten Abteilungen 
Gesamtrostfläche .... 1 100 q* 
Gesamt hei zfläche ... 52750 q' 
Dicke des Gürtelpanzcrs . <)■ 3" 
Armierung: 4 12" SK in 2 Türmen 
8 8" ,. in 4 
2t) -3" ., I./50 
4 21" Unterwasser- Torpedorohre 



Patent-Bericht. 




KL 13d. No. 167 189. tili in dem Schornstein 
hezw. Rauchfang angeordneter Ueberhitzer für 
Schiffskesscl. Wilhelm Schmidt in Wilhelmshöhe bei 
Cassel. 

Hei der Anordnung des neuen l'eberhitzcrs geht der 
Erfinder von dem Gedanken aus, daß es wegen Maugels an 
geeignetem Raum an Bord von Schiffen nicht gut angängig 
ist, Ueberhitzer, die durch die von den Feuerungen kommen- 
den Abgase beheizt werden, au anderen 
Stellen als im Raiichfang bezw. im Schorn- 
stein einzubauen, wo aber wegen des bei 
Scliiffskesseln verhältnismäßig geringen na- 
türlichen Zuges eine Beeinträchtigung des 
letzteren so viel wie irgend möglich ver- 
mieden werden muß. Da horizontal bezw. 
quer zur Zugrichtung liegende Ueberhitzer- 
röhre den Zug sehr beeinträchtigen würden, 
so bestellt das Wesen der Erfindung darin, 
daß die Röhren parallel zum Strom der 
Feuergase gerichtet angeordnet sind. Bei 
der in nebenstehender Abbildung darge- 
stellten Anordnung stehen deshalb die Röhren 
vertikal und sind mit ihren unteren umgebogenen Tilden an 
einen außerhalb des Rauchfanges angebrachten Sammel- 
kasten k k 1 angeschlossen. Bei der gezeichneten Konstruktion 
strömt der Dampf durch ein Rohr o in eine Kammer des 
Kastens k k' ein, von welcher die Rohrzweige a b nach oben 
führen, um von dort nach Umbiegung wieder abwärts zu 
gehen, wo sie in eine zweite Kammer des Kastens k k l ein- 
münden. Von dieser zweiten Kammer führen dann in 
gleicher Weise Röhren a s b- aufwärts und nach Umbiegung 
wieder parallel abwärts, wo sie in eine dritte Kammer des 
Kastens k k' einmünden, von der der Dampf durch ein 
Rohr o 1 nach der Verbrauchsslelle abgeleitet wird. — Das 
Wesen der Erfindung wird nicht geändert, wenn die An- 
ordnung nicht so ist, daß der Dampf nicht wiederholt im 
Gleich- und Gegenstrom zu den Abgasen geführt wird, 
sondern nur einmal. Ebensogut kann er aber auch noch 
öfter als gezeichnet im Gleich- und Gcgenstroni oder auch 
nur einmal im Gegenstrom oder Gleichstrom geführt werden. 

Kl. 65f. No. 167 130. Schraubenantrieb für 
Schiffe. George Westinghouse in Pittsburg, V. St. A. 

Die Verwendung von Turbinen für Schiffsantrieb 
hat bekanntlich den Uebelstand, daß nicht nur sie selbst, 
tondem auch die Propeller bei unmittelbarer Kupplung mit 
der Schraubenwelle wegen der hohen Tourenzahlen etwas 
ungewöhnliche Abmessungen bekommen müssen. Der neue 
Antrieb soll daher ein Mittel bieten, Turbinen bei geeigneter 
Geschwindigkeit zu benutzen und doch die für die Praxis 
geeignetste Umdrehungsgeschwindigkeit der Schraube zu er- 
zielen. Das Wesen der Erfindung besteht deshalb darin, 
daß eine unmittelbar durch eine Turbine angetriebene 
Schraube das Wasser gegen eine Wasserturbine wirft, w elche 
eine zweite, mit ihr starr verbundene Schraube in Tätigkeit 
setzt. Wie nachstehende Abbildung zeigt, wird durch eine 
Welle 2, die ihren Antrieb direkt von einer Turbine erhält, 



eine Schraube 4 getrieben, für welche der Erfinder beispiels- 
weise zwölf Hügel 15 annimmt. Um die Welle 2 dreht sich 
eine Hohlwelle 6, welche die Hauptantriebsschraube 7, 8 

trägt. An den Flügeln 8 
ist ein die Schraube 4 
umschließender Hohl- 
/y Ii nder 9 befestigt, in 
dessen hinterem Ende ge- 
neigt stehende Elügel 10 
so angeordnet sind, daß 
sie gleichfalls eine Art 
Schraubenpropeller bil- 
den. Der von der 
Schraube 4, 5 erzeugte 




Wasserstrom wirkt in- 
folgedessen derart auf die 
Elügel ein, daß der llohlzylindcr mitsamt dem Hauptpro- 
peßer 8 in Umdrehung versetzt wird, welch letzterer dann 
den Antrieb des Schiffes bewirkt. Die Schraube 4, 5 
wirkt somit auf diese Weise als Primärclcmcnt einer Pumpe 
und die Elügel 10 als Sekundärclement. 

KI. 14c. No. 165 853. Kugellager zwischen den 
Radscheiben gegenläufiger Turbinen. Robert Brauner 
in Gotha. 

Die bei gegenläufigen 
Dampfturbinen, bei denen fast 
immer eine hohle Welle aut 
einer vollen läuft, zwischen den 
Wellen zwecks Erzielung eines 
möglichst reibungsfreien Gan- 
ges angeordnete Kugellager 
haben den Uebelstand, daß sie 
sich doch bei den hohen Um- 
drehungszahlen bald ablaufen, 
weil die Kugeln immer etwas 
schleifen. Um diesen Uebel- 
stand zu beseitigen, sollen nach 
der Erfindung die Radien der 
Kreise, in welchen die Kugeln 
mit den Radscheiben in Berüh- 
rung stehen, sich umgekehrt verhalten wie die gewählten 
Winkelgeschwindigkeiten der Räder. 

Kl 35b. No 167261. Fahrgestell für Laufkräne 
und dergl. Benrather Maschinenfabrik A.-G. in Benrath 
b. Düsseldorf. 

Statt der üblichen zwei Räder an jedem Fahrgestell 
eines Ijufkranes, die unter Umständen nicht ausreichend 





sind, sollen bei der neuen Konstruktion drei Räder ange- 
bracht werden, und zwar in solcher Anordnung, daß die 
List stets genau gleich auf sie verteilt ist, auch wenn etwa 
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Unebenheiten auf der Bahn vorhanden sind. Zu diesem 
Zweck wird der Rahmen, in dem die Räder laufen, aus zwei 
Teilen b b hergestellt, welche an ihren rinden in der Weise 
gelenkig miteinander verbunden sind, daß sie sich um eine 
horizontale Achse c drehen können. Auf dieser Achse ist 
eins der drei Räder d angebracht, während die beiden 
anderen Räder a a an den freien Enden der Rahmenteile b b 
angeordnet sind. Hierdurch wird zunächst erreicht, dar» stets 
alle drei Räder auf der Bahn aufruhen und also auch zum 
Tragen kommen. Damit sich nun weiter die Last auch 
gleichmäßig auf die drei Räder verteilt, werden die Ijst- 
stüt/punkte ec so auf den Rahmenteilen b b angeordnet, daß 
die Kntfcrnung x = 2y ist. 

Kl. 84b. No. 167 268. Hydraulisches Schiffs- 
hebewerk mit hydrostatischem ücwichtsausgleich 
Paul Nolet in Brüssel. 

Diese Erfindung betrifft ein Schiffshebewerk, bei 
welchem beim Heben eines Troges ein zweiter Trog gleich- 
zeitig abwärts bewegt wird und bei welchem das I leben 

i 





Abb. 1. 

jedes Troges durch je eine Gruppe 
von untereinander in Verbindung 
stehenden hydraulischen Pressen be- 
wirkt wird. Während nun bei den 
bekannten Hebewerken dieser Art die 
Tröge zur Aufnahme der Schiffe mit 
den Kolben bezw. Kolbenstangen der 
hydraulischen Pressen verbunden sind, 
so daß also die Druckzylinder fest- 
stehen, ist bei der vorliegenden Er- 
findung diese Anordnung gerade um- 
gekehrt, d. h. die Kolben p mit ihren 
Kolbenstangen stehen still und die 
Zylinder r werden auf- und abwärts 
bewegt, wodurch der der anderen An- 
Otdnung anhaftende Uebelstand ver- 
mieden wird, daß kein Teil der hy- 
draulischen Pressen in den Erdboden 
versenkt werden muß. Jeder Trog s wird von vier hydrau- 
lischen Pressen r getragen, und zwar ist er an Trägern f 
befestigt , die /wischen je zwei Zylindern an diesen 
angebracht sind. Damit alle vier Pressen gleichen Druck 
erhalten, sind ihre vier Wasserzuleitungsröhren unten 
durch ein Rohrkreuz verbunden, welchem das Dmckwasser 
von einer gemeinsamen Druckwasscrquelle zugeführt wird. 
Das Wasserzuführungsrohr g jeder einzelnen Presse wird in 
dem hohlen Kolben p hochgeführt und mündet oben in 
einen in die Kolbcnwandung eingebauten Ringkanal h, 
welcher mit dem Innern des Zylinders r durch Oeffnungen i i 
in Verbindung steht. — Da nun die jeweils oben befind- 
lichen Zylinder entsprechend der Differenz der Querschnitte 
der Kolben und der Kolbenstangen mehr Wasser enthalten 
als die unten befindlichen Zylinder, so ist auch ihr Gewicht 
entsprechend großer. Uni diese Gewichtsdifferenz auszu- 
gleichen, sind, wie Abb. 2 zeigt, welche zwei, die beiden 



Abb. 2. 



ncbeneinanderliegenden Zylindergruppen repräsentieren,* 
hydraulische Pressen darstellt, an den Zylindern r von oben 
bis unten reichende Behälter m angebracht, deren licht« 
Querschnitt gleich der Differenz der Querschnitte von 
Kolben und Kolbenstange ist. Unten in die Behälter m 
je zweier nebeneinandcrliegcndcr Zylinder führen wassrr- 
dicht durch Stopfbüchsen miteinander kommunizierende 
Röhren n n von solcher I Jinge, daß bei den ganz hoch- 
getriebenen Zylindern die zugehörigen Röhrcnschenkel n 
noch gerade durch den Boden der Behälter m hindurch- 
reichen. In den Behältern m und den zugehörigen kom- 
munizierenden Röhren n n befindet sich so viel Wasser, daß, 
wenn die Behälter in der unten befindlichen Zylinder r gaw 
gefüllt sind, die Behälter der hochgetriebenen Zylinder sich 
in leerem Zustande befinden. Wenn also einer der Tröge 
gehoben wird. läuft aus den Behältern m der Pressen, mi: 
welchen dies bewirkt wird, während des Emporsteigens der 
Zylinder r das Wasser durch die Röhren n n in die nach 
unten gehenden Behälter über. Da die .Menge dieses Wassers 
gleich ist der Differenz zwischen den Kubikinhalten der 
Zylinder m, so ist ersichtlich, daß das Gewicht der hoch- 
getriebenen Zylinder samt Wasserinhalt stets gleich ist detr 
Gewicht der unten befindlichen Zylinder. 

Kl- 65a. No.l663'J4. Vorrichtung zur Regelung 
der Dampfzuführung zu Dampfsteuermaschinen 
und dergl. Davis ft Company Limited in London und 
James Lews Boothman in Oulton Broad bei Lowc*"f: 
(Suffolk, Engl.). 

Der Zweck der neuen Vorrichtung ist der, bei D HR] 
Steuerapparaten und Maschinen, deren Belastung währer: 
des Betriebes wechselt, die Dampfzufuhr dem allmählich 
sich steigernden Widerstande selbsttätig entsprechend n 




vergrößern und umgekehrt bei abnehmendem Widerstand 
zu verkleinern. Während des Stillstandes der Maschtnr 
wird die Dampfzuführung, welche durch ein Rohr 5 statt- 
findet, durch ein Ventil 4 abgeschnitten, das auf seiner 
Spindel einen im Ventilgehäuse dicht geführten Kolben e 
von größerem Querschnitt trägt, als der des Ventils 4 ist 
Kolben f> und Ventil 4 sind dem Dampfdruck ausgesetzt, 
so daß also, wenn von oben eine kleinere Kraft auf den 
Kolben »» wirkt als von unten, das Ventil 4 sich öffnet und 
Dampf zur Maschine hindurchläßt. In den Dampf- 
/iiinhnmgsweg ist ferner ein Schieber 7 eingeschaltet. Ii 
dem sich zwei Kanäle 8 und 1 1 befinden, von denen der eine (1!) 
ins Freie führt, während an den Kanal 8 ein Rohr 9 an- 
geschlossen ist. Das Rohr Q führt zu einem Raum über 
dem Kolben 6, auf dessen obere Seite sich eine unter der 
Wirkung einer Schraubenfeder 10 stehende Spindel 13 der- 
art stützt, daß sie beständig das Ventil 4 zu schließen bt- 
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strebt ist. Der Schieber 7 steht mit dem Steuernde in 
solcher Verbindung, daß er beim Drehen des letzleren ver- 
stellt wird, und zwar ist die Verbindung eine solche, daß 
bei der .Mittellage des Steuerrades durch den Kanal 8 und 
Rohr 9 Dampf in den Raum über dem Kolben 6 treten 
kann. Da auf diese Weise der Kolben 6 entlastet ist, so 
wird durch die Feder 10 das Ventil geschlossen gehalten, 
und die Maschine steht also still. Wird beim Drehen des 
Steuerrades der Schieber 7 verstellt, so wird die Verbindung 
des Kanals 8 mit dem Rohr 9 abgeschnitten und Kanal 1 1 
mit dem Rohr 9 verbunden, so daß der Dampf aus dem 
Raum über dem Kolben 6 ins Freie entweichen kann 
und der letztere somit nur noch an seiner Unterseite 
unter dem Druck des Dampfes steht, sich also unter 
Oeffnung des Ventils 4 entgegen dem Dmck der Feder 10 
aufwärtsbewegt und Dampf zur Maschine gelangen 
läßt. Beim Zurückdrehen des Rades in die Mittellage 
wird der Schieber 7 gleichfalls in seine Anfangslage geführt, 
so daß der Kolben b an seiner Oberseite wieder Dampf er- 
hält und das Ventil 4 schließt. Um nun entsprechend dem 
beim Ruderlegen allmählich sich steigernden Widerstand 
anfangs weniger und dann immer mehr Dampf zur Ma- 



schine gelangen zu lassen, ist eine besondere Einrichtung 
getroffen, welche selbsttätig das Ventil 4, das sich anfangs 
nur wenig öffnen kann, allmählich immer mehr freigibt. 
Durch einen Schlitz der Spindel 13 Ist zu diesem Zweck 
eine längs verschiebbare Stange 12 geführt, die an ihrer 
Unterseite eine nach beiden Seiten abgeschrägte Nase 14 
trägt. In der Mittschiffslage des Ruders, wenn also zum 
Bewegen desselben am wenigsten Kraft erforderlich ist, 
steht die Nase 14 mit ihrer Spitze einer gleichfalls nach beiden 
Seiten abgeschrägten Erhöhung in dem Schlitz der Stange 13 
gegenüber. In dieser Stellung kann sich dann natürlich das 
Ventil 4 nur um das kleine Stück von der letztgenannten 
Erhöhung bis zur Nase 14 öffnen und entsprechend wenig 
Dampf durchlassen. Wenn nun die Maschine mit diesem 
stark gedrosselten Dampf angeht, verschiebt sie durch 
einen Räder- und Schraubenantrieb 18, 19, 20 die Stange 12 
nach links oder rechts, so daß sich die Nase 14 von der 
Erhöhung in dem Schlitz der Stange 13 immer mehr ent- 
fernt. Die Höhe, um welche die Stange 13 und das Ventil 
sich heben kann, wird infolgedessen immer größer und die 
Dampfzuströmung zur Maschine entsprechend der Ver- 
größerung des Ruderwinkcls immer stärker. 



Auszüge und Berichte. 



Etwas Ober den Unterricht Im Schiffsmaschinen- 
wesen an der Marine-Akademie zu Annapolis. 

(Mit 2 Abbildungen.) 
Die Seekadetten der Vereinigten Staaten von Nord- 
Amerika werden sowohl als Offiziere als auch als Maschinen- 



Ingenieure ausgebildet. Um diesen letzteren Zweck zu er- 
reichen, ist In Annapolis ein besonderes großes Gebinde 
als Erweiterungsbau der schon bestehenden Marine-Akademie 
errichtet worden, in welchem Unterrichts- und Arbeitsräume 
sowie eine riesige Sammlung von Modellen und Maschinen- 




Abb. 1. Satnmlungsraum in dem Gebäude für Schiffsmaschinenwesen und Kriegsschiffbau der Marine-Akademie 

in Annapolis, .Maryland U. S. 
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Abb. 2. Modell der Anordnung w asserdichter Verschlüsse nach 

teilen unlcrgcbraclit sind. Das zweistöckige Haus bedeckt I 
eine (irundfläche von etwa 85 ,< ¥> m und hat ohne die 
innere Einrichtung 1,6 Mill. M gekostet. Der Kongrell hat 
bekanntlich vor einiger Zeit 40 Mill M für die Erweiterung 
der Marine-Akademie in Annapolis bewilligt. 

Die Zahl der auszubildenden Seekadetten ist von 34K) 
auf 830 gestiegen und wird im luni wahrscheinlich 1000 be- 
tragen. 

In dem erwähnten Schulgebäude ist ZU ebener Erde ' 
der Sammlungsraum angeordnet. In diesem sind Modelle , 
und Schaustücke von den unendlich vielen Maschinenteilen 
untergebracht, mit denen sich der zukünftige amerikanische 
Seeoffizier ebenso vertraut machen muH, wie mit den ein- 
zelnen Teilen der Geschütze und Torpedos. 

Amh die nicht zur eigentlichen Maschinenanlagc ge- 
hörenden Ansrfistungs» und Elnriditiing sg e g c n stindc haben 
in dieser Sammlung Berücksichtigung gefunden. So ist | 
z. B. eine Modelleinrichtung der Anordnung wasserdichter ' 
Türen und Luken nach dem „Long-Arm-Systcm* in natür- 
licher ( irötie aufgestellt und kann in Betrieb vorgeführt 
werden. In Wirklichkeit befindet sich die Zentralstation 
an Deck des Schiffes, und der wachhabende Offizier kann 

durch einfaches Drehen eines Handrades sämtliche wasser- 
dichten Türen und Luken im ganzen Schiff schnellen. 
Gleichzeitig besteht aber für die in den unteren Räumen 



lein »Long-Arm-System* in der Marine-Akademie in Anaaputb 

befindlichen Leute die Möglichkeit, jede einzelne Tür wieder 
zu öffnen und so zu entkommen. Die Türen schließen sich 
ilarauf von selbst wieder. 

Mit diesem System werden alle neuen Kreuzer da 
»Colorado--Klasse und alle Linienschiffe der „Connecticut- 
Klasse ausgerüMet. Iii anderen Marinen hat das »Long- 
Arm-System* bis jetzt noch keine Aufnahme gefunden 

Neben diesem Sammlimgsraum ist in dem Gebäude 
noch ein mechanisches Laboratorium untergebracht. In 
diesem haben die Seekadetten Gelegenheit, sich Kennt m-»»» 
in der Bearbeitung der Materialien und in der Handhabung 
der Werkzeuge und Werkzeugmaschinen anzueignen. Jeden 
Tag arbeitet eine Klasse von 275 Seekadetten mehrere 
Stunden in dieser Werkställe, und zwar zum Teil in der 
Maschinenschlossern, zum ["dl in der Modelltischlerei, zum 
Teil in der I ornierei. Jeden Sonnabend wird der Schmelz- 
ofen in Betrieb gesetzt, und die Seekadetten müssen die 
nach den von ihnen angefertigten Modellen cingeformteii 

Stücke angießen. 

Ls ist wohl nicht zu leugnen, dafl die amerikanischen 
Seekadetten tüchtig arbeiten müssen, um die von ihnen »er- 
langten vielseitigen Kenntnisse zu erlangen, ohne dall tintei 
der Menge des /u bewältigenden Stoffes die Griindlichkcii 
im einzelnen leidet. 



Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 

Line leichte Linsteilung der Schraubenflügel auf die Die Mügel sind mit Tellerflaiischcn drehbar in einer 

glinstigste Steigung wird durch den Regulier-Propeller geteilten Schraubennabe gelagert (s. Abb. 1) und stehen 
D. R.-G.-M. von Carl Meißner in Hamburg erreicht. I durch eine im Hansell ausgearbeitete Kurbelschleifc mit 
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dem Kurbelzapfen eines prismatischen üleitstückes in Ver- 
bindung. Dieses läuft in eine Gewindespindel aus, welche 
in der als Stellmutter ausgebildeten Nabenspitze gelagert ist. 
Durch Drehung der Nabenspitze mittels eines Schrauben- 
^hlüssels werden die Schraubenflügel »im ihre Zapfenachse 
gedreht und somit eine Veränderung der Steigung in ge- 
wissen Grenzen 
erzielt. Der Weg 
von der kleinsten 
bis zur größten 
Steigung ist nur 
gering und daher 
die Kurbel- 
schleife nicht 
länger als der 
Spielraum im 
I angloche bei fest 
aufgeschraubten 
Hügeln einer gc- 
mit Ausnahme 
Prisma he- 




Abb. 



1. Regulier-ProjKlIer System 
„Meißner», D. R.-G.-M. 



wohnlichen Schiffsschraube. Die Nabe ist 
des kleinen Hohlraumes, in welchem «ich das 
wegt, in allen Teilen massiv gehalten. 

Durch diese Konstruktion ist man daher in der Lage, 
die für die vorhandene Betriebskraft erforderliche günstigste 
Steigung in einfacher Weise und genau einzuregulieren, 
wodurch die Probefahrten nicht unwesentlich erleichtert und 
abgekürzt werden. Aber auch für den Betrieb erweist sich 
die Möglichkeit, die Steigung nach Bedarf einstellen zu 
können, von Vorteil, da die verschiedene Verwendung eines 
Fahrzeuges, wie z. B. eines Schleppers, der zeitweilig auch 
als Tourcndampfer benutzt werden soll, verschiedene Stei- 
gungen der Schraube bedingen kann. 



Die bisherigen Lieferungen haben die Zuverlässigkeit 
der Konstruktion erwiesen und gezeigt, dali die Haltbarkeit 
dieser Schraube ebenso groß wie bei einer ungeteilten Nabe 
mit fest aufgeschraubten Flügeln ist. 



Die Konstruktion der Regina -Bogenlampen der 

Regina-Bogenlampenfabrik, Köln-Sulz, welche im 
l . Heft des Jahrganges \Wb dieser Zeitschrift näher beschrieben 
wurde, ist neuerdings durch eine Bogenlampen-Kupplung 
weiter verbessert worden. 

Dieselbe zeigt in l^äzisionsarbeit eine gefällige, aber 
solide Form. Das Gehäuse ist etwas verlängert, so daß die 
Kupplung selbst als Ausschalter benutzt werden kann, in- 
dem durch wiederholtes Herunterlassen der lampe die 
Kupplungshälften voneinander gelöst und dadurch der 
Strom unterbrochen wird. 

An dem heruntergehenden Kontaktteil ist eine doppel- 
polige Sicherung angeordnet, so daß andere Sichetungen 
nicht mehr erforderlich sind, was besonders für Bcleuchlungs- 
maste und parallel geschaltete Ijmpen von Wichtigkeit ist. 
Wird die Bogenlampe zur Kontrolle heruntergelassen, so 
sind auch die Blcisichenmgcn leicht zu kontrollieren. 

Die Kupplung ist mit einer der einfachsten Seil- 
entlastungs-Vorrichtungen ausgestattet — Auch für die 
„Regintila" und andere Miniatur-Bogenlampen werden diese 
Kupplungen mit einem Durchmesser von hO nun und 70 mm 
üesamthöhe hergestellt. Sie sind ganz vernickelt und eben- 
falls mit einer Abschmelzsicherung am heruntergehenden 
Kontaktteil ausgerüstet. Für diese Limpen wird auch eine 
Miniaturwinde geliefert, die sich durch exakte Ausführung 
auszeichnet. 



ÄCT. (jE§ 0BERBlI!<ER §T A HIwERR 

vorm-O-Poensj^en Giesber§£,C 9 
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Die keginula-.Miniatur-Bogenlampen, welche seit etwa 
einem Jahre in den Handel gebracht sind, haben so 
günstige Betriebsresultate ergeben, da» eine bedeutende 
Vergrößerung dieser Abteilung der Fabrik erforderlich 
wird. 

Die Reghia-Bogenlampenfabrik stellt ferner seit kurzem 



die Hella -Bogenlampe her, deren Konstruktion die gleiche 
wie die der anderen I ainpen der llrnta ist, aber für eint 
Stromstärke von 3— ö Atnp. bei 110 Volt bestimmt i>t 
Diese Ijimpe zeichnet sich vor allem durch einen geringen 
Stromverbrauch und eine gleichmäßige, ruhige Licht- 
strahlung aus. 



Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 



Altona-Ottensen, den 1 S. Januar 1 906 
Sehr geehrte Redaktion! 

Die in dem Bericht über die letzte Hauptversammlung 
der schiff hautechnischen (iesellschatt in dieser Zeitschrift 
ibgedruikte „erweiarte" Frwiderung des Herrn Dr. Wagner 
ZU der I Hskusstafl über seinen Vortrag: „Versuche mit 
Schiffsschrauben", «eiche mir erst durch den Druck be- 
kannt w urde, verlangt eine längere Entgegnung, um deren 
Abdruck im Schiffbau ich ergebenst bitte. 

Die Vermutung des Herrn Dr. Wagner, daß die Wahl 
der hyperbolischen Steigung meinerseits eine zufällige, ntir 
im Interesse der leichten Herstellung liegende sei, hat mich 
»<hr verwundert, da ich einige Gründe für diese Anord- 
nung bereits in der Diskussion, allerdings sehr kurz, ent- 
wickelt habe. Da von den drei von mir angeführten 
(iründen nur zwei, und auch diese in noch weiter gekürzter 
Form in den Bericht in dieser Zeitschritt aufgenommen sind, 
halte ich es für notwendig, dieselben mit anderen, viel- 
leicht etwas klareren Worten zu wiederholen, besonders 
auch, um Herrn Dr. Wagner den verlangten Beweis 
zu liefern für die größere theoretische Berechtigung 
der starken Steigungs/unahme gegen die Wellenmitte. 
(NI. B. Von einer theoretischen „Notwendigkeit" könnte 
natürlich nur die Rede sein, wenn Schrauben mit anderer 
Steigungsanordnung überhaupt unbrauchbar wären.) 

Gewöhnlich wird der axiale oder nützliche Druck als 
eine Funktion des axialen Slips angesehen, die mit diesem 
steigt und fällt, und der axiale Slip wird hierbei als die 
Differenz der axialen ( ieschw indigkeit der Schraube und 
der Schiffsgeschwindigkeit vermehrt, um einen gleich- 
mäßigen prozentualen Zuschlag für den durch den Schiffs- 
körper bewirkten Vorstrom des Wassers definiert, Diese 
Anschauungsweise setzt voraus, daß jedes Wasserteilchen 



nur durch das vor ihm befindliche Flidienelcmenl nach 
hinten geworfen wird. Bei dem wirklichen Vorgange sind 
jedoch auch Erscheinungen sekundlrer Natur zu berück- 
sichtigen. Wie Herr Dr. Wagner in Uebereinstimmut 
mit Herrn Professor Ahlborn experimentell nachgewn- 
hat, bildet sieh nämlich hinter der Schraube ein Wirbel- 
ring, um dessen ringförmige Achse sich die Wassermasser. 
drehen. Hieraus folgert Herr Dr. Wagner mit Rech:, 
daß die (ieschw indigkeit, mit der das Wasser rückwärts 
fließt, nach der Achse der Schraube zu nach dem Gesetze 
einer Hyperbel wächst. Diese Bewegung wird nur durch 
die innere Flüssigkcitsreibung eingeleitet ohne Hilfe der 
Schraube und w ürde, falls die inneren Teile der Schraube 
ganz fehlten, nur durch die äußeren feile in derselben Weist 
auch innen bewirkt werden. Still der Schraube an der Nabe 
daher die .Möglichkeit bleiben, dL-ser ihr enteilenden Flüssig- 
kdtsmasse ZU folgen und auch noch einen Druck auf die- 
selbe auszuüben, so muß die axiale Geschwindigkeit der 
Schraube und mit ihr die Steigung nach der N'abc zu 
wachsen, und zwar nach einer Kurve, die einer Hyperbel 
ähnlich ist. 

Herr Dr. Wagner behauptet nun freilich, gestützt ai.i 
seine (ieschw imligkeitsdiagramme, daß besonders der 
bremsende I influß der Nabe den naturgemäßen Verlan! 
einer annähernd hyperbolischen (ieschw indigkeitskurvc 
nicht zulasse. Ich behaupte jedoch, daß der bremsende Ein- 
fluß der zu kleinen Steigung an der Nabe den größten 
Anteil an dieser Erscheinung hat, und daß in vielen 
Fällen Schrauben mit konstanter Steigung an der .Nabe 
im Gegendruck arbeiten müssen. Fin Beweis hierfür is: 
die ent£ .'gengesetzte Erscheinung, die Herr Professor Ahl- 
born bei der Westfalen-Schraube beobachtete. Bei dieser 
Schraube sind die Hügel ebene I lachen. Die Steigung 
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ist also nach der Nahe zu sehr stark abfallend. Die Holge 
rar, (lall das Wasser an der Nahe sogar nach vorn getrieben 
wurde. Wenn derartige Abweichungen von den Wagner- 
sehen Diagramme^ durch Anwendung einer wesentlich 
kleineren Steigung an der NÄbe als bei den untersuchten 
Schrauben tich ergeben, ist aber eine ahnliche Erscheinnng 
im entgegengesetzten Sinne auch bei einer wesentlich 
grüneren /u erwarten, hin Versuch könnte diese Behaup- 
tung be* eisen. 

Der /«eile (irund für die Anwendung einer hvpcr- 
hoiischen Steigung ist die schädliche Wirkung des Naben- 
tjiu rschnitu-s, welcher etwa die I unklion cints Saugkolhcns 
ausübt. Auch der so entstandene Unterdrück hinter der 
Nabe ist eine Erscheinung sekundärer Art, «eiche die 

Rückwärtsbewegung des Wassers in der Nähe der Nahe 
beschleunigt und es so hei ni kleiner Steigung dem Druck 
der l'lügel, dessen Reaktion die Schitfsbcwegung ist, 
entzieht 

Als dritten (Irund führte ich an, daß dir Wirkungs- 
grad der inneren steilen I lächenteile geringer ist als der 
der äußeren flacheren, l'm auf diesen den gleichen effek- 
tiven axialen Druck SM erzeugen, ist also ein größerer Slip 
nötig als am Umfange. 

Weitere Begründungen für die günstige Wirkungs- 
weise der hyperbolischen Steigungsknrve linden sich in 
der I achliteratur. H. Sellentin. Der /eise-IVopcllcr, Schiff- 
bau 1 «Hi i t\> Seite 751. /.eise, Neuerungen an Schiffs- 



schrauben. Z. d. V. d. 1. 1803, Seite '»(»7. A. Athenbach, 
Die Schiffsschraube, I. teil Kapitel \ III Seite 70. Verlag 
Robert Cordes in Kiel, 1006. 

Auf obige allgemeine Bemerkungen muH ich auch 
meine Behauptung, betreffend den Dampfer „Kaiser Wil- 
helm II.", stützen, da mir trotz der günstigen Modell-Vei - 
suchst rgehniss^ mit meinen Schrauben leider nicht die Aus- 
führung der neuen Schrauben übertragen «erden körnte. 
Der Stettiner Vulcan, welcher für das Schiff noch (iarantic 
zu leisten hatte, unternahm vielmehr daraufhin selbst die 
Versuche mit Schrauben von axial-variabler Steigung, deren 
Kt-s.nlt.it die jetzigen Schrauben sind. .Meine Bemerkung 
in der Diskussion über die ungünstige Wirkungsweise 
dieser Schrauben an den SpiVen ist Lider auch nicht zum 
Abdruck gekommen. 

Die von Herrn Dr. Wagner infolge der „zu großen 
Steigung" an der Nahe vermuteten Wirbel haben sich bei 
meiner Schraube nicht nachweisen lassen, auch glaube ich 
bewiesen zu haben, daß für einen geordneten Strömung* 
verlauf nicht die Steigung meiner Schrauben an der 
Nabe „zu groß" ist, Mindern daß die der üblichen 
Schrauben „zu klein" ist. 

/um Schluß führ! Herr Dr. Wagner zugunsten seiner 
Propeller an. dal dieselben (ich bis zu etwa zwei Drtittel 
des Radius mechanisch bearbeiten lassen Ich entgegne dem 
nur, daß die Zeise-Propcllcr entsprechend ihrer h in form Urtg 
selbstverständlich auch durch tiniV.ches exzentrisches Aul- 
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spannen auf ihrer ganzen Ungc auf der Schraubenhobel- 
maschine bearbeitet «erden können. 

.Mit vorzüglicher Hochachtung 

Theodor Z e i s e. 



Kiel, den II. Januar 1906. 
Sehr geehrte Redaktion! 

In der erweiterten Entgegnung da Herrn Dr. Wagner 
auf die Diskussion in der VII. Hauptversammlung der 
Schiffbautcrlmisrhen Gest llsrhaft findet sich eine Notiz, 
die mir eine kurze Erörterung wünschenswert er- 
scheinen läßt. 

Auf Seite 291 (unten) ist bezuglich der Stcigungs\er- 
hältnisse des Ztisc-Propellers die Ansicht ausgesprochen 
w orden, daß „der hyperbolische Verlauf der Steigung mehr 
eine Zufälligkeit infolge der exzentrischen Auf- 
stellung des Streichbrettes zwecks bequemer Herstellung 
der abfallenden Steigung sei." 

Nun liegen aber die Endpunkte der Steigungslinien 
eines jeden Schraubenflügels auf einer Hyperbel, deren 
eine Asymptote eine Parellcle zur Schraubenachse ist, 
wie auch schon aus dem auf Tafel XIX und Seite 64 bis 
07 meines Buches über die Schiffsschraube (Hand I) an- 
gegebenen Abwicklungsverfahren hervorgeht. 

Die Eigentümlichkeit der Zeise-Schraube ist die, daß 
einerseits durch die Aufstellung der Spindel-Drehachse 
parallel zur Schraubenachse und andererseits durch Anwen- 
dung nur einer Umfangsschablone eine hyperbolische 
Steigungskurve erzielt wird, deren Achse mit der Schrauben- 
achse einen Winkel von 45" einschließt. Diese Hyperbel 
ist also nicht eine zufällige Eolge der exzentrischen 
Aufstellung der Linformspindel, sondern durch die von 
Herrn /eise getroffene Aufdreht orrichtung beim Kin- 
forimn w ird die radiale Veränderlichkeit der Steigung nach 



hyperbolischer Steigungskurve ermöglicht und b;- 
z w eck t. 

Das, was Herr Dr. Wagner als Zufall bezekhß 
scheint mir mehr als eine glückliche Kombination, n 
einer theoretisch wohl begründeten Konstruktion tag 
eine einfache Ausführungsmöglichkeit sichert. 

Hierbei scheint von der l'eberlegung m-j ■ 
zu sein, daß radiale Veränderlichkeit, d. h. ein u 
der Steigung nach der Nabe zu, erforderlich ist, *« 

1. wegen der Wasserverdrängung der Nabe III 
Flügel, 

2. wegen der Verengung der Durchgang-quer- 
infolge der 1 lügelstärke an den verschiedenen Sei 

eine Vermehrung der Wassergeschwindigkeii heim Du 
gang durch den Propeller hervorgerufen wird und » 
durch die radiale Veränderlichkeit der Steigung eine Ver- 
legung des größten Druckes nach den der V 
liegenden I lächeil teilen möglich erscheint 
Hochachtungsvoll 

Albert Achenbach 

Steltin, den 8. Februar !"• 
An die Redaktion des „Schiffhau", 
Herrn Geheimrat Professor Flamm, 

Charlottenbur.: 

An die Zuschriften der Herren / eise und Ach-, 
b a c h gestatte ich mir noch einige Bemerkungen n 
knüpfen mit der Bitte um gefällige Aufnahme in Ihrii 
Zeitschrift 

Die (iründe, die Herrn /.eise bewogen, die v- 
hyperbolisch verlaufen zu lassen, stützen sich, «rit 
Herr /eise selbst bemerkt, zunächst nur auf Behaup! 
bezw. L'eberlegungen, die zwar sehr plausibel sind, .ihrf 
doch noch des experimentellen Beweises bedürfen, i ■ 
daher bis zur Vorlage genauen vergleichenden Verl 
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materials (Q«Khuindigkcitsdiagraminc) eigentlich keinen 
/werk, über die betreffenden I ragen zu diskutieren. Soviel 
scheint nur aber sicher, daß Herr /eise den vorteilhaften 
Einfluß der starken Steigungs/unahme der inneren Mächen- 
teile (gemeint sind dabei die Partien innerhalb etwa l / a R.) 
.stark überschätzt. Wesentlich für die unter Um- 
ständen günstigere Wirkung der Zeiseschraube ist zweifel- 
los hauptsächlich der 1' instand, daH die Steigung der 
ä ußeren Partien kleiner ist als die mittlere Steigung des 
Propellers. Infolge der Tatsache, da» der gekrümmte I lügel- 
rücken die vi irksame Steigung erhöht, bildet ja eine ge- 
wöhnliche Schraube schon in Wirklichkeit eine solche 
mit radial nach innen zunehmender Stei- 
gung, «eil wegen der dickeren I lügelschnitte in der 
Nähe der Nabe auch der Einfluß des Hügelrückens wächst. 
Den von Herrn /eise und Achenbach genannten Einflüssen 
w ird somit auch hei konstanter Konstruktionssteigung schon 
etwas Rechnung getragen. Mit Rücksicht auf den unver- 
meidlichen zentralen Wirbel erscheint es mir aber unzweck- 
mäßig, die Steigung nach der Nabe hin absichtlich noch 
weiter zu erhöhen. Der bei dem exzentrischen Aufdrehen 
der Zeiseschraube sich ergebende Steigungsverlauf der 
inneren Partien ist allerdings eine zufällige Eigentümlkh- 
keit, die aber jedenfalls ziemlich unwesentlich für den 
Cicsamteffekt ist. Wenn in vielen hallen Vorteile mit 
Zeiseschrauben konstatiert wurden, so ist das nach meinem 
Dafürhalten in der Hauptsache nur darauf zurückzuführen, 
daß vorher ein ungünstig dimensionierter und schlecht aus- 
geführter gewöhnlicher Propellerauf der betreffenden Welle sab. 
Was man mit Zeisepropellern jedoch nur annähernd 



keiten zwecks Vermeidung von Kavitation. In diesen 
Hillen sind die Hügekpitzen viel energischer auf kleinere 
Steigung zurückzudrehen, um dieselheu zu entlasten und 
einen sanften L'ebcrgang der Bewcgungs- und Druckver- 
hältnisse in die des umgebenden Wassers herbeizuführen. 
Dabei braucht man natürlich in der Zurfickdrehung nicht 
so weit zu gehen, dal! die Spitzen im Gegendruck arbeiten. 
Dies ist auch bei den neuen Schrauben des „Kaiser 
Wilhelm II ", wie Herr Zeise annimmt, nicht geschehen. 
I ür die mittlere Steigung des äußersten Hächenstreifens 
von ca. 10 cm Breite ergibt sich aus den Reise-Mittelwerten 
ein negativer scheinbarer Slip von 1,4 '•«; der Vorstrom ist 
aber jedenfalls größer, so daß also auch die Spitzen 
noch Sc hu bar heil leisten, die für kleinere 
Radien natürlich sofort sehr rasch anwächst. Von einer un- 
günstigen Wirkungsweise der Spitzen kann somit nicht die 
Rede sein. 

In den Ausführungen des Herrn Achenbach, die ja 
teilweise mit denen des Herrn Zeise zusammenfallen, ist 
mir die Bemerkung unverständlich, warum ein jeder, 
also auch ein gewöhnlicher Propeller mit konstanter 
Steigung zugleich ein solcher mit hyperbolischem Verlauf 
sein soll. Beim Vergleich der angezogenen Tafel seines 
Buches scheint sich allerdings die Bemerkung dahin auf- 
zuklären, daß die betreffende hyperbolische Linie nur bei 
j einer schrägen Erzeugenden infolge der Verschiebung 
der Steigungsdreiecke im Grundriß entsteht, Es hat diese 
Hyperbel natürlich mit der Zeiseschraube nichts zu tun. 

Hochachtungsvoll 

Dr. R. W a e n e r. 
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Auf der Werft des Bremer Vulkan, Vegesack, lief 

der für den Norddeutschen Lloyd im Bau befindliche 
Dampfer „Schwaben" von Stapel. Es ist dies ein 
Schwesterschiff des vor einiger Zeil abgelieferten Dampfers 
»Kranken". Länge I2<>,5 m, Breite 16,0 in. Seitenhöhe 9,37 m, 
Tragfähigkeit bei 7,(> m Tiefgang 8000 t. Zum Betriebe 
dient eine Vicrfach-rixpansionsmasclnnc von 3000 PS. Der 
Dampfer ist speziell für die australische Fahrt bestimmt und 
zum Zwecke des Fruchttransportes mit einer Kühlanlage 
ausgestattet. 

Die Deutsche Dampffischcrci-ücM-IIschaft .Nordsee- 
beauftragte die Werft von G. Seebeck A.-O. mit dem Bau 
weiterer vier Fischdampfer, so daH diese Werft zurzeit 
neun Fischdampfer für die D. D.-O. »Nordsee- baut. Ferner 
bestellte die .Nordsee- aultcr dem bereits im Bau befind- 
lichen Fischdampfer einen weiteren gleichen Dampfer bei 
J. Frerichs A.-ti., I insvarden b. Nordenham. Durch 
diese Neubauten wird die Flotte der D. D.-O. »Nordsee- 
im Herbst d. J. aus M) I ischdampfern bestehen 



Der Kabeldampfer „OroBherzog von Oldenburr* 

ist nach dem englischen Kanal gedampft. Seit Anfang 
Januar versucht dort der Kabeldampfer .Stephan*, hui 
Kabelreparatur vorzunehmen, die jedoch infolge des hl 
solche Arbeiten seit Wochen auf See herrschenden ir- 
gü listigen Wetters bisher nicht ausgeführt «er dm k> - 
Der nur für größere Kabellegungen geeignete große Dampfe- 
..Stephan- ragt wegen seiner leeren Tanks mit Rumpf lt. 
Aufbauten so hoch aus dem Wasser, daß die rollende 5« 
und der Sturm ein Stilliegen des Schiffes zur Vornafc 
der Reparatur nicht ermöglichen. Das mehrere M-u 
Bord geholte beschädigte Kabel mußte deshalb wieder to 
geworfen werden und der Dampfer einen Hafen aufsuche 
Der nun hinausgefahrene, für die Legung und Reparat." 
von Küstenkabeln speziell gebaute kleinere Kabeldarr.p'tf 
.üroßherzog von Oldenburg- wird das technische Persora' 
des .Stephan* übernehmen und die Reparatur des Kate- 
vornehmen. 



Die Hamburg - Südamerikanische Dampfschiff- 
fahrts-Qesellschaft bestellte bei der Werft von Blohoi * 
Voß einen Doppelschrauben - Schnelldampfer. I 

Schiff wird mit ca. 8000 t etwas größer als der jetzt ik 
auf derselben Werft für die Reederei im Bau befindli. 
Kapdampfer und erhält auch eine höhere üeschwindijjwr 
nämlich 1 5'/« Meilen. Die Ueberfahrtszeil mit dieec 



Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

* genau rund, genau auf Maas« geschliffen, unflbertroffen in Qualität und Ausführung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

[ U% + * | n erc PinfTP aus kaltgezogenem, weichem Tiegelgussstahl für Kolben 
bL/ICII lUllgd~I\lIl£C in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. mmmmmmmmm 

MEYER & CO., Düsseldorf. 





Die Sicherung von Schiffen gegen Untergang 

vermittels der 'elektrisch betriebenen Sicherheits-Schottüren und Luken |des 

..L.nsj-Ara." SyMeni. 

Die eminenten Vorzüge dieses' Schiffs-Sicherheitsbetrieb-Systems sind i 
1. Es bedarf keiner besonderen Primär- oder Kraft-Station. 
2 Ks trägt infolgedessen zur Erleichterung des Schiffes bei. 
I. 1 - ist deshalb auch wesentlich billiger zu installieren, als die 
älteren Systeme mit den sehr komplizierten und unzuverlässigen 
Rohrlcitiiugs- Anlagen, Hähnen etc. 
I Es gewährleistet der Schiffsbedienung vollen Schutz vom Stand, 
infolgedessen die Mannschaft da* weitgehendste Zu vertrauen zu 
dieser hinrichtimg gewinnt. 
5. Alles in allem genommen, ist das .Long« Arm" System 
wesentlich leichter, einfacher, besser, billiger und weit zuver- 
lässiger arbeitend, als irgend eine andere bisher bekannt 
gewordene Anlage für den gleichen Zweck. 
Das Long-Arm Sicherheit s-System befindet sich bereits 
an Bord von 32 der neuesten amerikanischen Kriegsschiffe in Gebrauch. 
Ausführliche Broschüren sowie weitere Aufschlüsse erteilt die Firma 
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oder die.XonaT-Arni' MyMem C'.., C'leveland, Ohio, V.H- A. 
Eine Ausstellung wefeha ttea Im ..Elb Hof . Steinbutt No. 8 -11. »e Findel und 

»ilX im Heirleb su bMirhliEende k«mi.|olte Anli.^' einer horizontal beweglichen 
Schottur. einer vertikal beweglichen SchottUr und einer schweren gepanzerten 
Krlegsschlffsluke. sämtlich von einer Zentrale i Kommandobrücke i sowie vom Stand 
aus elektrisch betätigt mifnssl, wird Int^ro^onteii Jcilfr/.Mt auf Wim*.'!, voravfflbrt 
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Dampfer w ird sich im Vergleich zur jetzigen um einen Tag 
reduzieren. Außerdem bestellte die Reederei noch bei der 
Werft von Tecklenborg zwei Frachtdampfer von je 
5000 t zur Lieferung im nächsten Frühjahr. 



Der Turbinendampfer „Kaiser" hat bei den Probe- 
fahrten für die Reichsmarinc sich als geeignet erwiesen und 
soll demnächst auch in schwerem Wetter auf die Leistungs- 
fähigkeit seines Turbinensystcms erprobt werden. Gleich- 
zeitig verlautet, daß der Dampfer für die Sommerfahrten 
des Kaisers und für die Kieler Woche gechartert werden 
soll. Die bisher für diese Zwecke in Benutzung gewesene 
Kaiserjacht „Hohenzollern" wird gegenwärtig einem größeren 
Umbau unterzogen und soll für den Kronprinzen her- 
gerichtet werden. 

Der Bau einer größeren Anzahl Motorboote ist vor 
kurzem der Boots- und Jachtenwerft des Herrn Max Oertz 
in Hamburg übertragen worden. Für Herrn Krümmel, 
Berlin, gelangt in nächster Zeit ein Motorboot, das mit 
einein zwanzigpferdigen .Motor ausgerüstet wird, zur Ab- 
lieferung. Ferner befindet sich auf der genannten Werft 
ein Motorkreuzer für einen Dresdner Industriellen im Bau, 
sowie ein Motorbeiboot für Herrn Huldscliinsky, Wannsee. 
Der Kreuzer wird mit einem Motor von ItO PS. versehen. 



Die Hamburger Finna H. Wilhelm Diekmann hat im 
Auftrage eines in Nikolajewsk ansässigen russischen Hauses 
bei der Reiherstiegschiffswerft und Maschinenfabrik 
A.-Ü. in Hainburg den Bau eines Flußschleppdampfers 

und eines geräumigen Leichters bestellt. Der Leichter 
wird mit einer leistungsfähigen Gefrieranlage versehen. 
Beide Fahrzeuge gehen nach dein Amur hinaus, um für den 



dort im Aufblühen begriffenen Ijchsexnort in Betrieb ge- 
stellt zu werden. Der Leichter wird in zerlegtem Zustande 
auf einen Dampfer verladen werden, während der Schlepp- 
dampfer als Deckslast hinausgeschafft werden soll. — Die 
Firma Schönfeld fV Wolfers hat derselben Werft den Bau 
eines kleinen Frachtdampfers von etwa 300 — 400 t 
Größe in Auftrag gegeben, der an der ostasiatischen Küste 
Verwendung finden soll. Der Dampfer kommt im Jahre 
1<X)7 erst zur Ablieferung. 



Auf der neuen Werft J. Jakobsen, Q. m. b. H., in 

Neumühlen bei Kiel wird, nach der »K. 7..", ein Kutter ge- 
baut, an dem alle Verbesserungen angebracht sind, die für 
Sicherung von Leben und Eigentum vom deutschen See- 
fischervercin für nötig erachtet werden. Es wird also ein 
neuer Typ eines Nordseefischerkutters. Das Schiff 
ist bedeutend größer als die bisherigen größten Kutter und 
kostet mit Motor und Inventar 35 500 M, wovon 24 000 M 
auf den Schiffsrumpf, 7000 M auf den 16 pferdigen Motor 
gerechnet werden. Er ist Eigentum des Herrn Backhaus in 
Blankenese, der bisher als Kapitän eines Fischdampfers fuhr. 
Mit Rücksicht auf den gemeinnützigen Zweck als Versuchs- 
schiff hat der Vorstand des Deutschen Seefischereivereins 
Herrn Backhaus eine erhebliche Reichsunterstützung erwirkt, 
wohingegen Herr B. sich verpflichtet hat, dem Deutschen 
Seefischereiverein stets über die Ergebnisse seiner Fahrten zu 
berichten. 

Auf der Elderwerft, Aktiengesellschaft in Tönning, 
lief der für die Reederei Holm & Molzen bestimmte 
Dampfer „Mala", ein Schwesterschiff des im Dezember v.J. 
zur Ablieferung gelangten Dampfers „Mars", von Stapel. 
Länge zwischen den Perpendikeln 85,85 m, größte Breite 
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auf den Spanten 12,80 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 6,22 m, 
Seitenhöhe bis Spardeck 8,36 m, Tiefgang, beladen mit 
3950 t d. w., 6,5 m. Er erhält eine iMaschinc von 520, 870 
und 1400 mm Zylinderdurchmesser bei 000 mm Hub, die 
ihren Dampf aus zwei Kesseln von zusammen 320 qm Heiz- 
fläche und 13 Atm. Ucberdruck erhält und dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 0 kn verleihen soll. Schiff, Maschine 
und Kessel werden nach den Regeln des Germanischen Uoyd 
für die Klasse 4« 100 A/4 L (E> gebaut und ausgerüstet. 



Auf der Werft der Flensburger Schiffsbau-Uesell- 
•chaft lief der für die Deutsch-Australische Dampf- 
schiff s- Gesellschaft in Hamburg im Bau befindliche 
Dampfer „Linden" von Stapel. Gröfite Länge 119.44 m, 
größte Breite 14,81 m, Seitenhöhe 9,14 m, Tragfähigkeit 
ca. 6750 t. 

Auf der Werft von Henry Koch in Lübeck wird zur- 
zeit im Auftrage des Norddeutschen Lloyd ein neuer 
Dampfer für die hinterindische Küstenschiffahrt gebaut. 
Der Dampfer wird eine Länge von 54 m, eine Breite von 
9,6 m und eine Tiefe von 3,6 m erhalten; seine Tonnage 
wird 600 Registertons betragen. Mit einer Maschine von 
500 PS. soll er eine Geschwindigkeit von 10,5 kn in der 
Stunde erzielen. Der Dampfer enthält drei grolle Kammern 
und Salon für Passagiere I. Klasse und drei Kammern für 
Passagiere II. Klasse; außerdem ist Raum für 250 bis 
300 Deckpassagiere vorhanden. Mit Rücksicht auf die Fahrt 
in den Tropen hat der Dampfer ein großes Sonnendeck 
und ist mit Sonnensegeln reichlich versehen. In den 
Räumen ist für gute Ventilation gesorgt. Der Dampfer soll 
den Namen „Ranee" erhalten. Ranee ist das Femininum 
von Rajah, ein Name, den schon ein Lloyddampfer der 
hinterindischen Küstenschiffahrt trägt. 



Frachtdampfer „W. C. Frohne", gebaut * von den 
Stettiner Oderwerken (vgl. S. 396), erledigte seine Probe- 
fahrt zur vollen Zufriedenheit der Besteller. 



Der Passagierdampfer „Qolo" für die Fahrt zwischen 
Nizza und Korsika, gebaut von Swan Hunter 4t Wlgham 

Rlchardson (vgl S. 358), machte eine sehr zufriedenstellende 
Probefahrt bei schlechtem Wetter. Es wurde eine Ge- 
schwindigkeit von 18 kn erreicht. 

Der von derselben Werft gebaute Frachtdampfer 
„Dochra" für Messrs. Japp & Kirby, Liverpool, lief von 
Stapel Länge 120,66 m, Breite 15,08 m. 



Nachrichten von den Werften 

und aus der Industrie. 



Seit dem vorigen Herbst sind die Preise aller Roh- 
materialien ganz beträchtlich gestiegen. Die sich dmus 
ergebende Steigerung der Herstellungskosten hat fast alle 
Firmen der Elektri/itätsbranche veranlaßt, Teucrungszuschlägt 
für ihre verschiedenen Fabrikate zu berechnen. Jetzt tcüi 
auch die Firma Körting Mathiesen A.-G. in Leutzsch- 
Leipzig mit, daß sie sich genötigt sieht, für alle nach iltir 
28. Febniar einlaufenden Aufträge einen Teueningszuschlijj 
von 7°/ 0 auf den Nettobetrag der Fakturen in AnrechnurM 
zu bringen. 

Gemäß den Bestimmungen des neuen Zolltarifs, der 
mit 1. März d. J, in Kraft tritt, ist die bisher nur für den 
Seeschiffbau geltende zollfreie Einfuhr legiichei 
Materials für den Schiffbau wie auch von Gegenständen 
der Schiffsausrüstung nunmehr auch auf den Binnenschiff- 
bau ausgedehnt worden. Zollfrei wird also jetzt jegliche 
Eisen-, Holz- und Metallmaterial für den Schiffbau sort 
auch die Ausrüslungsgegenstände. Der Zoll betrug bis jrtn 
für Platten und Winkeleisen 30 M pro 1000 kg. Um etil 
ebensoviel haben die Eisenwalzwerke den Preis im Inlands 
höher gehalten, als sie nach dem Auslände, in Konkurrenz 
mit England, Belgien und Amerika, zu liefern gcnötigi 
waren. Ob mit der neuen Bestimmung des deutschen Zoll- 
tarifs nun unseren deutschen Schiffswerften am Rheine und 
an der Elbe tatsächlich eine wirksame Unterstützung zutet! 
wird, lallt sich ohne weiteres heute noch nicht feststellen, 
zumal da noch eine Reihe anderer Faktoren für die 
Rentabilität des deutschen Flußschiffsbaues — es sei hier 
auch an die verschiedene gesetzliche Gestaltung des Schiffs- 
pfandrechtes erinnert — in Betracht kommen. Auch die sehr 
niedrigen Lebensmittelpreise in Holland, wodurch niedrip 
Löhne bedungen werden, sind dabei nicht außer acht 
zu lassen. 

Deutsche Babcock- und Wilcox-Dampfkessel- 
Werke A.-O. In Oberhausen. Von der General- 
versammlung wurde die Dividende auf 6% festgesetzt. Im 
laufenden Geschäftsjahr ist die Beschäftigung des Vieris 
gut, so daß wiederum mindestens auf ein gleiches Ertrags 
gehofft werden kann. 

Veranlaßt durch die immer mehr sich ausdehnend« 
Verwendung ihrer Erzeugnisse für Schiffe tind Werften, hit 
die Oebr. Körting A.-O. in Kiel eine marinetechnische 




WERDEN 'AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

Vi des Qrwichts drr INirtland-Cementierung für Tanks und Bi'cra 
Dir Vorteile gegenüber Portland-Cemcntierunj» tind : 

Gewichtsersparaiss, grossere Haltbarkeit, grösser« 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 

Mrigjjs Vladuct Solution 

wird kalt aufgestrichrn - wie Farbe: ein Varnish ausserordeutlirtir 
Haltbarkeit für Räume, Decks, Schornsteine etc. Seht billip» 
Schutzmittel für Stahl. 

„Ferroid" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, heiss angestrichen für Kohlenbunker, Tankdcckrn. Kio- 
räume, ßodenstücke etc. 

Tenax Kalfater-Leim 

für Drcksnahte das haltbarste und billigste echte Manne Ghir aS 
dem Markt. 
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Abteilung ihrer Firma eingerichtet. Zum Direktor dieser 
Abteihing ist Herr Marinebaumeister Neudeck, Kiel, 
Holtcnauerstr. 146, bestellt. Die Haupt-Fabrikationserzeug- 
nissc sind: Strahlapparate, Pulsometer, Heizungs-, Lüftungs- 
und Trocken-Anlagen, Verbrennungs-Kraftmaschinen, Wasser- 
versorgungs- und Ent»ässerungs-An lagen. 

Allg-emeineOesellschaft für Dieselmotoren A.-Q. 
Augsburg. Das am 31. Dezember abgelaufene 7. Geschäfts- 
jahr hat außer 83 633 M für verkaufte Lizenzen usw. einen 
üeberschuß aus Patenttaxen usw. ergeben von 151 894 M. 
Beide Beträge wurden auf Patent- und Beteiligungs-Konto 
abgeschrieben, das nunmehr noch mit 684 704 M zu Buch 
steht. Auf das Aktienkapital von 1 500 000 M sind aus den 
l feberschüssen der früheren Jahre 1 000 000 M zurückbezahlt, 
während weitere 300000 M am 26. März d.J. zur Rück- 
zahlung gelangen. Dem Bericht des Vorstandes ist zu ent- 
nehmen, daß seitens der ausführenden Fabriken bisher etwa 
2900 Zylinder mit etwa 130 000 PS. in Ausführung und 
dem Betrieb übergeben und daß die Aussichien für das 
laufende Geschäftsjahr 1906 durchaus günstige sind. Beklagt 
*ird die unzureichende Zollcrmäßigung in den neuen 
I landelsverträgen für Motoren-Treiböl. 



In letzter Zeit ist, wie die Verwaltung ferner noch 
bemerkt, in zahlreichen Blättern unter der Ueberschrift 
«Allgemeine Gesellschaft für Dieselmotoren A.-G. Augsburg" 
eine Notiz erschienen, wonach sich die Unterbilanz der Oesell- 
schaft von 589 551 M auf 701 296 M erhöht habe und ge- 
plant sei, der Generalversammlung Liquidation in Vorschlag 
zu bringen. Hier liegt eine Verwechselung vor mit der 
.Diesel Motoren-Fabrik (Akt.-Ges.) Augsburg«, die ihren 
Betrieb schon im Jahre 1900, d. i. kaum zwei Jahre nach 
der Gründung, einstellen mußte. Die .Allgemeine Gesell- 
schaft für Dieselmotoren A.-G. Augsburg» steht mit der 
.Diesel Motoren-Fabrik (Akt.-Ges.) Augsburg" nicht im Zu- 
sammenhang, befaßt sich überhaupt nicht mit dem Bau der 
Motoren, sondern als Rechtsnachfolgerin des Ingenieurs 
R. Diesel lediglich mit der Veräußerung von Patenten und 
Lizenzen, sowie Vereinnahmung der mit den Patentkäufern 
und Lizenznehmern vereinbarten Taxen. Ebenso zu Unrecht 
wird auch die «Vereinigte Maschinentabrik Augsburg und 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G." (Aktienkapital 
etwa 10 Mill. M, Reserven etwa 12'/, Miß. M, Arbeiter etwa 
10000), die sich mit der Fabrikation der Dicsel-Motoren in 
großem Maßstab befaßt, mit der «Diesel Motoren-Fabrik (Akt.- 
Ges.) Augsburg" verwechselt bezw. in Zusammenhang gebracht. 
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Fraiser aller Arten und Grössen, 
Zeichnung oder Schablone, in 
Ausführung. 

Gewindeschneidwerkzeuge. 
Spiralbohrer, in allen Dimensionen von 
Vi bis 100 mm. 

Reibahlen, geschliffen, mit Spiral- und 
geraden Nuten, von l /i bis 100 mm. 

Bohrfutter bester Konstruktion. 

Lehrbolzen und Ringe. 

Nur i 



Qualität, höchste Genauigkeit, 
Lelitungsfaliigkdt. 



Schneidwerkzeuge aus 



Speeialstahl Sehnelldrehstahl. 
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Actln-Ecullickift flr HiURlMikii 



Von Otto Kretschrner, 

Marine - Obrrbaura! im Reichs- 
Marine- Amt und Dozent an der 
Technischen Hochschule U Berlin. 
Sonderabdruck aus .Schiffbau«. 

Preis I Mark. 

Die voll legende Schrift, welche 
von einem ersten Pachmanne ge- 
schrieben ist, enthält eine über- 
sichtliche Zusammenstellung der 
Oefe<htswerte von Linienschiffen 
und Panzerkreuzern der 8 grossen 
Serstaaten sowie eine Anleitung zur 
Errechnung der Ocfechtsverte nebst 
Tabellen und graphischen Dar- 
stellungen übei Ausnutzung de* 
Deplacements. 

Berlin SVY , Zimmerau-. 8. 
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Die englischen Werften gründen seit einiger Zeit 
Filialen in Italien. Die Societä Cantieri Officinc Motori 
Savoia hat in Verbindung mit der Palmer Shiphuilding 
c* Iron Company Ltd. in Jarrow mit einem Kapital von 
12 Mill. Lire eine neue Schiffswerft In üenua gegründet, 
in der die genannte italienische Gesellschaft aufgeht. Der 
Name des neuen Unternehmens ist „Cantieri Savoia 
Palmer". In den Aufsichtsrat des letzteren werden auller 
verschiedenen italienischen Persönlichkeiten auch Sir Charles 
McLaren (der Vorsitzende der Palmer Co.). Herr Alfred 
M. Palmer (Direktor der Palmer Co.) und Herr (ieo Palmer 
in Oenua eintreten. Außer dem Bau von Schilfen und 
Schiffsmaschinen soll der Bau von Motorbooten als Sozialität 
betrieben «erden. 




Aus der vom Regierungspräsidenten zu Anrieh heraus- 
gegebenen „Nach Weisung über den Verkehr Im Emder ' 
Hafen Im Kalenderjahr 1905" ist folgendes zu ent- 
nehmen: Die aus- und eingehende Seeschiffstonnage betrug \ 
zusammen 927 Oüü Registertons gegen 817 (XH) im Jahre I 
vorher; der Güterumschlag von und in See belief sich auf | 
927 000 Gewichtstons (ä 1000 kg) gegen 72()O00 im 
Jahre 1904. Die Zahlen beweisen, dal! der Minder Seehafen 
in aufsteigender l'iniwickcltmg begriffen ist. Der Schiffs- 
verkehr stieg um 10' ,,, der Güterverkehr um 27" ,.. Aller- 
dings hat der Güterverkehr seewärts nur einkoinmend eine 
Steigerung erfahren: 087 000 t stehen hier -103 000 t des 
Vorjahres gegenüber, während die Menge der ausgehenden 
Güter von 258 001) auf 240 (KW heruntergegangen isl. Die 
Hanpteinfuhr besteht in Massengütern, nämlich F.iz (26m (100 l) 
und Getreide (253 000 t), die Hauptausfuhr in Kohlen 
(161 000 t). Das entspricht der Eigenart des Finder Hinter- 
landes mit seiner Kohlen- und Fiseniiulustrie sowie der 
dicht zusammengedrängten Menge seiner Arbeiterbevölkerung. 
Außer einer durch die Zufälligkeit des vorjährigen Streiks 
entstandenen tinfuhr von 89 000 t englischer Kohlen und 
einigen tausend Tons Holz sind erhebliche Mengen 
anderer kinfuhrgütcr nicht zu verzeichnen gewesen; in der 
Ausfuhr sind nur noch 30 000 t I iseiih.ihnmateri.il (I isen- 



bahnschienen, -schwellen, Brückenteile u. dcrgl.) zu nenner,. 
Stückgüter sind im Jahre 1905 überhaupt nicht angekommen 
und ebensowenig abgegangen. Hieraus ergibt sich, dar 
F.mdcn vornehmlich als Importhafen von Massengütern ein- 
Bedeutung hat, die mit dem Anschluß der Erzhütten der 
grollen Stahlwerke Höseh und Hoerde an den Kanal in 
kunft gewill noch weiter wachsen wird. Das Erz komm: 
hauptsächlich von Skandinavien, das Getreide vom Schwarzer 
Meer und Nordrullland. 

Der Personenverkehr auf den ostasiatischen und 
australischen Reichspostdampferlinlen des Nord« 
deutschen Lloyd ist zurzeit ein außerordentlich lebhafter 
Schon seit Monaten sind die Dampfer immer bis auf de. 
letzten Platz besetzt. Die Ursache davon liegt teilweise 1 
einer allgemeinen Steigerung des Verkehrs, teilweise aber 
und hauptsächlich in der grollen Beliebtheit, deren sich dir 
deutschen Dampfer auch bei den fremden Nationen erfreuo 
Die ausländische Presse hat in letzter Zeit auf diese Tatsache 
besonders aufmerksam gemacht, und ein englisches B!r: 
schreibt darüber: Der Norddeutsche Lloyd scheint, nach der 
Zahl der Passagiere, welche seine Schiffe bevorzugen, n 
schließen, außerordentlich an Popularität zu gewinnt? 
Besonders zeigen die Australier eine Vorliebe für die 
deutschen Schiffe, und zwar, wie es scheint, sowohl wegen 
der zahlreichen Abfahrten derselben, als wegen der aus- 
gezeichneten Unterbringung und Verpflegung, die de 
Passagier auf diesen Dampfern hat. 

Zur Erweiterung; des Nordostseekanals. Wie i< 

„Hamburger Generalanzeiger" erfährt, sind sich die in fk 
(r u ht kommenden Behörden dahin einig geworden, die bei 
Holtenau und Brunsbüttel bestehenden zwei Schleusen r 
der gegenwärtigen Größe bestehen zu lassen. Aber so^ol: 
bei Holtenau wie bei Brunsbüttel sollen je zwei weitere 
Schleusen erbaut werden, und zwar solche, die den Ab- 
messungen der größten Handelsdampfer und der in Aus- 
sicht genommenen oder noch in Aussicht zu nehmenden 
größeren Linienschiffe entsprechen. Weiter beabsichtigt mar. 
mit Rücksicht auf die Größe der dann den Kanal passieren- 
den Kriegs- und Handelsschiffe die scharfen Kurven, derer; 
der Kanal zurzeit mehrere besitzt, zu beseitigen und dem 
Kanal in seiner ganzen Uinge eine Fahrbreite von 40 m zu 
geben. Die Kosten aller dieser Arbeiten werden von tech- 
nischer Seite auf etwa 100 Mill. M veranschlagt. In dieser 





* Rowaldiswerke-RieL * 

Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jltasehtntnbau seit 1888. • ßfcmcWffbau seit 1866. • JUbtlttnuhl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und * * * 
s s s s * Maschinen -Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung, Temperaturausgleicher, AsChe-E^Jektoren, D. R. P. 

CedervaU's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 

Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell 
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Betrag ist aber die in Aussicht genommene Umänderung 
der Rendsburger Brücke noch nicht mit eingeschlossen. 



Versorgung der Schiffe der Hamburg-Amerika 
Linie mit Wische, die für Passagiere und Mannschaft in 
größten Quantitäten unablässig gebraucht wird, gibt ein 
anschauliches Bild von dem Umfang einer einzelnen Ab- 
teilung des gewaltigen Ausriistungsmagazins dieser Reederei. 
Sorgsamen Frauenhänden ist die Iflege und Obhut des 
Wäschemagazins anvertraut. An der Spitze schaltet und 
waltet als rührige Hausfrau eine Direktrice. Handtücher 
und Servietten gab sie im verflossenen Jahre allein an die 
Schiffe (der Verbrauch im übrigen Betrieb der Gesellschaft 
ist nicht mitgerechnet) nahezu eine Million Stück aus 
(481 688 Servietten und 473 557 Handtücher). Und hier 
wie bei allen anderen Wäschegegenständen im Zusammen- 
hang mit der Vermehrung des Schiffsparks der Gesellschaft 
jährlich wachsende Verbrauchsziffern. An Betttuchern wurden 
im Jahre 1905 an die Schiffe etwa 100 000 Stück abgegeben, 
an Deckenbezügen 83 50O, Kissenbezügen 158 000, Scrvicr- 
tüchern 21b (NX), Tischtüchern über 55 000 und an Teller- 
tüchern nahezu das Doppelte der letztgenannten Zahl. So 
zeigt der jährliche Wäscheausgang an die Schiffe bis herunter 
auf die kleinsten Wäschegegenstände stattliche Zahlen. Seine 
Gesamtstückzahl betrug im Jahre 1005 nahezu zwei Millionen 
und weist eine Zunahme im Laufe zweier Jahre von 
372 000. Stück auf. 



Der Aufsichtsrat der Vereinigten Osterreichischen 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft vormals Austro-Americana 
und Fratelli Cosulicli hat sich in seiner letzten Sitzung mit 
der Präge der Vermehrung der Flotte der Gesellschaft 
befaßt. Um den gesteigerten Anforderungen des Verkehrs 
zu entsprechen, wurde der Bau von drei Frachtendampfern 
und einem Personendampfer in Aussicht genommen und 
beschlossen, die hier/u notwendigen Mittel durch Aufnahme 
einer Obligationenanleihe ^u beschaffen. 



Die kanadische Regierung hat kürzlich mit der Ge- 
sellschaft The Bucknall Steamship Lines in London einen 
Vertrag abgeschlossen, wonach diese sich verpflichtet, zwei- 
mal im Monat einen Dampfer zwischen Vancouver und 
Neuseeland und zurück laufen zu lassen. Die kanadische 
Regierung zahlt dafür an die Gesellschaft einen jährlichen 
Zuschuß von 50 000 Dollar. Es wird erwartet, daß auch 
die Regierung von Neuseeland einen Zuschuß zahlen wird. 
Der Vertrag ist zunächst auf drei Jahre abgeschlossen 
worden. Die Dampfer sollen eine Geschwindigkeit von 
10 kn haben. 

Nach der kanadischen Statistik belief sich der Wert 
der Ausfuhr Kanadas nach Neuseeland in den Rechnungs- 
jahren 

1903/04 auf 592 827 Dollar 

1 "04/95 „ 540 633 , 
und der Wert der Einfuhr aus Neuseeland in den Rechnungs- 
jahren 

1 M03,O4 auf 19 442 Dollar 
1904/05 „ 50 126 , 



■iiwnvrm AninuL'i, |iifu\nnwc!\i\L , wflii-nLr\i\r_ , 

flAMHHVWBOCSTARLSIESSBtB .ME<HAH-WERKj0inDI. 

liefern als Spezialitäten für Schiffs Maschinen Bau 

iKURBELWEU-EN , FLANT5CHLNWELLW , 
SCHRAUBLUWEUrEN 

und alle sonstigen Schmiedestücke inS.M.Srahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVtN, ANKER. 

^Schrauben «SchraubenflUael , 

Baggerlheile ,, in Stahl gegossen. 
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Die Hauptausfulirartikcl sind Schuhe und Stiefel, Baum- 
wollenwaren, Zweiräder, landwirtschaftliche Geräte, Maschinen, 
Musikinstrumente, Papier, Mehl, l ische und Früchte, die 
Haupteinfnhrartikel sind Hanf und Wolle 

Bekanntlich gewähren sich Kanada und Neuseeland 
seit Anfang des Jahres 1904 gegenseitig Vorzugszölle. 





Statistisches. 




4 





Schiffbau In England. Nach der Statistik von Lloyds 
für das letzte Quartal 1905 waren Linie des Jahres im ganzen 
515 hahrzeuge von zusammen I 355 756 Bruttoions in Groß- 
britannien im Bau. Davon entfallen nur 4917 t gegen 
12 072 t Ende 1904 auf Segelschiffe, deren Bau also noch 
weiter zurückgegangen ist. Ende 1904 waren an Dampfern 
und Seglern 1 049 800 t im Bau. Die Tonnage der Dampfer 
zeigt gegen 1904 eine Vergrößerung um etwa 313 000 t. 
Die gegenwärtige Bauziffer ist noch um 30 000 t größer 
als die zu Ende September 1905, ferner um 54 000 t größer 
als die zu Ende Juni und bleibt nur 57 000 t hinter der 
Tonnage zurück, die Ende September 1001 im Bau war 
und die höchste bisher erreichte Ziffer bedeutete. Unter 
Lloyds Aufsicht waren Ende 1905 in der ganzen Welt 
1 119 101 t im Bau, und zwar für englische Rechnung im 
ganzen 892 000 t, während für fremde Rechnung in England 
rund 98 000 t im Bau waren Die lebhafte Tätigkeit der 
Werften wird auch dadurch illustriert, daß, während 
47ö 175 t Dampfer von Stapel liefen, ein größeres Quantum, 
nämlich 514 411 t, im letzten Quartal 1905 in Angriff ge- 
nommen wurde. Für deutsche Rechnung waren Ende 1905 
in England nur 28 010 t im Bau. 




SS 



Verschiedenes. 




Der Verein deutscher Ingenieure, der größte 
technisch-wissenschaftliche Verein der Welt, der zurzeit über 



20 000 Mitglieder zählt, begeht in diesem Jahre (De I 
seines 50jährigen Bestehens und wird auf Einladung seilte 
Berliner Bezirksvereines dieses mit der alljährlich (tlft 
findenden Hauptversammlung des Vereines verbundene Fest 
in den Tagen vom 10. bis 14. Juni in Berlin abhalten. 



Die Pumpenleistungen an Bord eines Schnell- 
dampfers. Die Stadt Hamburg besitzt, wenn nicht d> 
größte, so doch eines der größten Wasserwerke der u rt. 
da die meisten Städte, deren Einwohnerzahl die Hamburg 
übertrifft, mehrere Wasscrwerksanlagen an verschiedene 
Stellen ihres Weichbildes haben. Der Gesamtwasserveit 
Hamburgs betrug in einem der letzten Jahre 44 3-19792 cNn 
der durchschnittliche Tagesverbrauch 121 506 ebra, der 
höchste 152 689 cbm, der niedrigste 99öl6 cbm. Di m 
dem gedachten Jahre die Zahl der mit Wasser zu ver- 
sorgenden Einwohner sich auf 699 500 Einwohner belici. - 
stellt sich der tägliche Wasserverbrauch eines Einwohner» irr 
Durchschnitt auf 174 I, der höchste auf 2181, der niedrigste 
auf 142 I. 

Der Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd .Kron- 
prinz Wilhelm" kann mit seinen Pumpen folgende Wjv<- 
mengen bewältigen: Da sind zunächst sechs Stück doppc: 
wirkende Simplex- Pumpen , von welchen jede stündlich 
80 cbm fördert, also ist die Gesamtleistung dieser se. • 
Pumpen 480 cbm in einer Stunde. Eine kolossale Visa- 
menge liefern die vier an Bord befindlichen Zentrifopl- 
pumpen, welche zusammen stündlich 3400 cbm Walser 
die Kondensatoren pumpen. Es sei hier hinzugefügt. ' 
in jedem der beiden Kondensatoren sich 5327 Rohre v 
6070 mm Länge befinden; die Länge aller dieser Roh-c 
wenn man sie aneinanderlegte, würde nicht weniger • 
64 670 m - 64,67 km betragen. Ein gewöhnlicher Sehne ■ 
zug würde mithin eine Stunde gebrauchen, um vom cn.< 
bis zum letzten der hintereinander gelegten Rohre zu 
langen. Ferner finden wir auf dem Schnelldampfer 
doppelt wirkende Duplex-Pumpen. von welchen jede stünd- 
lieh 150 cbm Wasser fördern kann. Diese vier Pumpen 
schaffen also zusammen 600 cbm Wasser pro Stunde. 

Bekanntlich sind die Dampfer des Norddeutschen I 
mit Doppelböden versehen, d. h. sie haben über dem dp* 
liehen Boden des Schiffskörpers noch einen zweiten B«: 
welcher hei den Schnelldampfern z. B. dort, wo die Maschine 
stehen, rund 2 m über dem eigentlichen Boden liegt. Die* 
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ZU 10 T TRAGKRAFT FÜR RIO DE JANEIRO. 
II) 100 T TRACRAFT FÜR OlE KA'StRl WERFT KITA. 



Gutehof fnungshütte, 

/ktienverein für {ergbau unö jWttcnbetrieb, Oberhaus» 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 
Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdocks, Schwimmkrane jeder 

Tragkraft, Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40 000 kg 

Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be 

sonders Kurbelwellen, Schiffswellen und sonstige Schmiedete:'. 

für den Schiff- und Maschinenbau. 
Stahlformguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Maschinenteil 
Ketten als Schiffsketten, Kranketten. 
Maschlnenguss bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfkessel, stationäre und Schiffskcsscl, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. »I* 
Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Dm nette Hlrrhv.ilrvrrk hat eine Leistungsfähigkeit von 100 ODO t Rkv." 
pro Jahr, unii ist dir Outehoffnungshülte Vermöge ihres umfangreichen * 
Programms in der I age, das gesamte m einem Schiff nötige Wal/material >n UrJrr- 

Jührliche Erzeugung: 

Kuhlen 3000000 1 Roheisen SOI«"' 

Vi il/u.tk- rt/eupnisse 400 000 t Brucken, Maschinen, Kusel pp 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter rund 20000. 
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Doppelböden erhöhen natürlich die Festigkeit des Untcrsehiffcs 
außerordentlich, haben außerdem aber die hochwichtige Auf- 
gabe, bei etwaigen Bodenbeschädigungen dem Schiffe einen 
wirksamen Schutz zu gewähren. In diesen von den beiden 
Böden des Schiffes gebildeten Hohlräumen, welche in einzelne 
Zellen eingeteilt sind (bei einem Schnelldampfer in rund 
zwei Dutzend Zellen), wird nun das zur Speisung der Kessel, 
welche nicht mit Seewasser gespeist werden dürfen, erforder- 
liche Süßwasser, ferner das Trink- und Waschwasscr und 
da-, Balla>twasser mitgeführt. Letzterer flüssiger Ballast dient 
dlZU, dem Schiffe günstige Stabilitätsverhältnisse zu sichern, 
welche sich infolge des hohen Kohlen- und Proviantverbrauches 
während einer Reise sonst unangenehm ändern würden. 
Die Menge des in dem Doppelboden eines Schnelldampfers 
des Norddeutschen Lloyd befindlichen Wassers beträgt über 
UKX) cbm. Da das Gewicht dieser Wassermenge mehr als 
3(XX) t beträgt, so übertrifft es noch das Gesamtgewicht 
eines der neueren kleinen deutschen Kreuzer. Zum Pumpen 
dieses Ballast« assers hat unser Schnelldampfer eine doppelt- 
wirkende Duplex - Pumpe, welche stündlich ICO cbm be- 
wältigen kann. Die Menge des Ballastwassers belauft sich 
auf 1830 cbm. 

Zum Fördern des Trinkwassers für die Passagiere und 
die Mannschaft dient eine größere Pumpe, welche stündlich 
3,4 cbm, und eine kleinere, welche in der gleichen Zeit 
0.8 cbm schafft. Um die Bäder mit warmem Wasser zu 
versorgen, die Küchen usw. zu spülen, schafft eine doppelt- 
wirkende Simplex-Pumpe stündlich 20 cbm; das kalte Bade- 
wasser sowie das Wasser zum Spülen der Klosetts liefern 
zwei einfach wirkende Pumpen, welche an die Hauptmaschinen 
angehängt sind und von welchen jede stündlich 30 cbm 
fördert. Außer diesen Klosettpumpen ist noch eine weitere 
Dampfpumpe vorhanden, welche stündlich 95 cbm Wasser 
liefern kann. Neben den genannten Pumpen ist noch eine 
ganze Reihe kleinerer Pumpen an Bord, die wir bei unserer 
Berechnung nicht mit berücksichtigen wollen. 

Vereinigen wir die Leistungen aller oben genannten 
I^impen, so finden wir, daß sie in einer Stunde 4800 cbm 
= 4800000 1, in einem Tage 115200 cbm ^ 1 1 5 200 000 I 
liefern können. Es würden also die Pampen eines einzigen 
Schnelldampfers des Norddeutschen Lloyd annähernd ge- 
nügen, die ganze Stadt Hamburg mit Wasser zu versorgen. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Line Betrachtung der Pulverentwickdung. Marine-Rund- 
schau. Februar. Der Aufsatz behandelt: 



1. die Verbrennungsprodukte der chemischen Pulver, 

2. die l.eistungsfähigkeit der modernen Pulversorten, 

3. das Verhältnis von Rohrgewicht und lebendiger Kraft 
des Geschosses, 

4. die Art der Verbrennung des Pulvers, 

5. die Mündungsenergie. 

Kriegsschiffbau. 

Frcnch armoured cruiser. The Naulical Gazette. 18. Januar. 
Probefahrtsergebnisse und Kohlenverbrauch, Maschinen. 
Panzerung und Artillerie des Kreuzers „Dupetit-Thouars". 
L = I40.1Q m, B 19.40 in, T 7,46 m, Depl. = 9516 t. 
Zwei Abbildungen. 

L'n torpilleur anglais ä petrole. Le Yacht, 3. Februar, und: 
Second-class torpedo motor boat. The Marine Engineer. 
2. Februar. Betrachtungen über die Verwendbarkeit eines 
bei Yarrow gebauten Motorbootes. Es besitzt drei Mo- 
toren, die je eine Schraube treiben. Die beiden äußeren, 
nur für Vorwärtsgang, indizieren je 120 PS.; die mittlere 
für Manöver und Rückwärtsgang (iO PS. Außer dem Torpedo- 
lancierrohr führt das Boot ein Schnellfeuergeschütz. 
L = 18,30 m, B = 2,75 m, Probefahrtsgeschwindigkeit 
— 25 >i kn. Eine Abbildung. 

Les construetions navalcs aux Ltats-Unis. Arm£e et Marine. 
5. Februar. Artillerie- und Panzerskizzen der augenblick- 
lich in den Vereinigten Staaten im Bau befindlichen 
Linienschiffe und Kreuzer. Angaben über die Haupt- 
abmessungen, das Deplacement, die Pferdestärken und die 
Geschwindigkeit. 

Le costruzioni navali moderne. Rivista Marittima. Januar. 
Vergleichende Zusammenstellung der neueren Kriegsschiff- 
bauten durch Cuniberti an Hand einer Abhandlung von 
H. G. Gillmoor, in der aus den Elementen der Artillerie, 
Panzerung usw. ein Gefechtswert für Kriegsschiffe be- 
rechnet wird. Nach den mitgeteilten Zahlen ist der Typ 
„Vittorio Emanuele« _aus dem Jahre 1901 den Typen 
des Jahres 1905: „Vermont", „Lord Nelson", „Deutsch- 
land", „Democratie" und „Katori", überlegen. Mehrere 
Tabellen, Artillerie- und Panzerski/zen von Schiffen. 

Unterseeboote. Die Hotte. Februar. Kurzer Ucberblick 
über die Entwicklung der Unterseeboote, deren Gcfcchts- 
fähigkeit nur gering bewertet wird. Nur große De- 
placements kommen »U-n Fahrzeugen größere Geschwindig- 
keit, längere Fahrtdauer und bessere Wohnlichkeit geben. 
Einige Abbildungen. 

Handelsschiffbau. 

Merryweathcrs' combined sleam and petrol motor fire boat. 
Kurze Angaben über ein Feuerlöschboot mit Motorbetrieb, 
das für Venedig gebaut worden ist. L -= 11,9 m, 
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Paris 1900: 

Goldene Medaille. 

Düsseldorf 190?: 

Goldene Medaille. 
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Werkzeugmaschinenfabrik • • 
o o o o o und Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen bis zu den grossesten 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 

Schiffsrraschinenbau. 
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B — 2,2') m, H — 1,3 m, Tiefgang ~ 0,6«. in. Das 
Fahrzeug hat neben einem M<>l<>r von 20 PS. auch eine 
Dampfmaschine von 20 i.PS.; beide Maschinen können 
zur Fortbewegung benutzt werden. Lüne Abbildung. 
Pontonschiffe. Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Heft 3. 
Beschreibung eines eigenartigen Fahrzeuges, das in der 
Hauptsache auf Pontons schwimmt, die vorn im Fahrzeug 
ins Wasser getaucht, dann nach hinten transportiert, 
hinten wieder gehoben und über Wasser nach vom ge- 
bracht werden. Der Konstrukteur glaubt auf (kund von 
Versuchen, mit 250 i.PS. einen» Schiff von 00 m IJinge, 
11,8 m Breite bei 7 m Pontonbreite und Kn t Depl. eine 
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Rather Armaturenfabrik und 
Metallgiesserei G. m. b. H 

Rath bei Düsseldorf. 



Filze für technische Zwecke: 

Jeer-plze, 
Xessel-filze, isolier ungs- filze, 

Schleif- und Polier-Filze, 
filze für pulver- und JÄunitions- Fabriken, 

sowie für sämtliche an.teic lecliniscbc Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Carl Günther S C± plz- Fabrik 
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Geschwindigkeit von 14 kn geben zu können, 
schnitt, Decksplan und Querschnitt 

New steamer „Virginia». Tlic Nautical üazette. II. Januar. 
Mitteilungen über die Maschinen- und Kcsse'anlage. Bc- 
schrcibitng der Hinrichtung der Salons. Die Huipt- 
abniessungen des Dampfers sind: I finge üb r 
'»Vi 1 ? m, gröBte Breite = 13,46 m, Raumtiefe 4,74 m 

Mnior-propelled lumber Schooner. Tlie Nautical Gazettf. 
25. Januar. Kurze Angaben über den mit zwei n.n 
pferdigen Gasolin-Motoren versehenen Viermast-Schnr.jr 
„ArgUg", dessen Hauptdaten sind: L = 40,67 m 
B 12,1«) m, II 4,<>o m. Die Geschwindigkeit h< 
bei 2tO minutlichen Umdrehungen 7 S kn. t nie Ap- 
bildung. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Die Drachenstal ion der Deutschen Seewarte. Antraten SR 
Hydrographie und Maritimen Meteorologie. Heft II. 

Mitteilungen über die Einrichtungen der genannt 
Station beiHamburg und über Kqirobungen verschiedrotx 
Drachen modele. Es sind mit den Drachen schon Höhen 
von S500 in erreicht worden; hierbei hatten die Drachen 
den Meteorographen im Gewichte von 1 kg zu iragen 
Zwei Tafeln mit Abbildungen und Zeichnungen. 

Vertikale VX'asserbcwegung und quantitative Verteilung da 
Planktons im Meere. Ebenda. Studie über die Plan»' 
Verteilung im Meere. Der grölScrc Planktonreichinm i- 
einzelnen Meeresteilen wird auf die dort vorhandene w- 
tikale Wasserbewegimg /urnckgeführt. durch die zu Bcd 
gesunkene Nährstoffe wieder der Oberfläche zugcl 
werden. 



Frankfurter Maschinenfabrik Akt.-Ges. 

Werk Gross-Auheim bei Hanau haut 

Maschinen zurMolzhearbeitung aller jlrl 
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Vertreter für Berlin, Brandenburg, Ost- o. Westprenssen, Pommer«: 
Ernst Wentzel, Berlin 0 . FriikfurterAllee44. 
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Dasselbe Heft der Annalen enthält noch folgende Aufsätze 
und kleineren Milteillingen: 

Die Wiiterung zu Tsingtau im März, April und Mai 
1905 nebst einer Zusammenstellung für das Früh- 
jahr 1905. 

Die Azimutdiagrammc und ihre Verwendung zur 
Lösung nautischer Aufgaben. 

Das Wetter vom 23. bis 31. Dezember l'X)5 auf dem 
Nordatlantischen Ozean und in Mitteleuropa. 
Octahrsignale für Fischer an der Westküste Jütlands 
Temperatur- und Fcuchtigkeitsbeobachtungcn in der 
Südsee. 

Beobachtung der Sonnenfinsternis vom 30. August 1905 
auf See. 

Starke Brandung querab von Kap Paloma. 

Die Witterung an der deutschen Küste im Dezember 1905. 
Grundlagen zum Manövcrieren in tropischen Orkanen 
Hansa. 3. Februar. Anerkennende Besprechung und Aus- 
zug aus einer Abhandlung der Seewarte über das Manö- 
vericren in tropischen Orkanen. 

Schiffsmaschinenbau. 

Keversing gcars. The Marine Engineer. 2. Februar. Be- 
sprechungen einiger Umsteuerungen für Motorboote. Drei 
Skizzen und eine Abbildung. 

Revcrsing propellers. The Marine F.nginecr. 9. Februar. 
Abbildungen und eine Skizze von Schrauben mit umstell- 
baren Flügeln für Motorboote. 

Balance cylinders. The Marine Engineer. 2. u. Februar. 
Wiedergabe eines Vortrages von Lovckin vor der American 
Society of Naval Engineers über die Ausbalancierung von 
Schiffsmaschinen durch Ausgleich-Zylinder mit besonderer 
Berücksichtigung einer solchen Ausführung auf dem 
Dampfer »Manschuria». Zahlreiche Diagramme, Zeich- 
nungen mit Maßen und Abbildungen. 

Torpedoboots- und Handelsschiffsmaschinen. Die Flotte. 
Februar. Abbildung aus der Maschinenhalle der Germania- 
werft, die nebeneinanderstehend Handelsschiffsmaschinen 
und Torpedobootsmaschinen von gleicher Leistung 
(30OO i.PS.) zeigt. Die t landelsschiffsmaschine wiegt 210 t, 
die Torpedobootsmaschine nur lo,4 t: erstere arbeitet mit 
15 kg'm* Ueberdruck und 80 Umdrehungen, letztere mit 
17 kg m 2 und 350 Umdrehungen. 



Motori matini a combustionc interna. Rivista Marittima. 
Januar. Abhandlung über Marinemotoren, insbesondere 
über den Diesclschcn Motor, über die Berechnung der 
Motoren und Bemerkungen über Schrauben für Motor- 
boote. Sechs Tafeln mit Diagrammen und Skizzen von 
Motoren. 

Jacht- und Segelsport. 

Etwas von der Ueberwasserform der Motorboote. Tech- 
nisches Ueberall. Beiblatt zu Ueberall. 2. Februar. Be- 
sprechung der Ueberwasserform der Motorboote, die sich 
sehr der von Torpedobooten genähert hat, und hei der 
namentlich auf Luftwiderstand und schöne- Aussehen zu 
achten ist. Zwei Skizzen. 

Le Yawl anglais „Ben-y-üloe-. I.e Yacht. 3. Februar. Ein- 
richtung, Linien und Segelnil. Die Jacht ist 6,85 m lang. 
l,t>8 m breit und trägt eine Besegelung von 37,2 m-'. 

Verschiedenes. 

Eine interessante Reparaturarbeit. Technisches l'eberall, 
Beiblatt zu Ueberall. 2. Februar. Schilderung der Re- 
paratur des gebrochenen Wellenbockcs des Lloyddampfers 
..Friedrich der ürolSc« "mittels des Qoidsclnnidtschen 
SchwcilJvcrfalircns. Drei Abbildungen. 

Neue und projektierte Linien der Weltschiffahrt. Die Flotte. 
Februar. L eberblick über in letzter Zeit neu eröffnete 
und über geplante Schiffahrtslinien. Neben Deutschland 
ist namentlich Schweden sehr bestrebt, neue Linien zu 
schaffen. 

Dampfer für Lotsendienst. Allgemeine Schiffahrts-Zeitung. 
3. Februar. Baubeschreibung eines Lotseudampfers für 
den Hamburger Hafen. Das Fahrzeug ist 15,0 m lang, 
4,0 m breit, 2,5 m hoch und geht mit 4 t Kohlen 2,2 m 
tief. Das Deplacement beträgt 50 t. 

A new and intcresting overhead travcling gear for expediting 
constmetion in shipyards. Scientific American. 27. Januar. 
Beschreibung der Materialtransporteinnchtung über einer 
Helling bei Yarrow. Sie bestellt aus zwei portal- 
ähnlichen, nach außen um 45° geneigten Eisenkonstruk- 
tionen, zwischen denen drei Gruppen von quer verschieb- 
baren Drahtseilen Bespannt sind, au denen der Material- 
transport stattfindet. Zwei Abbildungen. 

Russian dredgers. I he Nnutical Gazette. II. Januar. Aus- 
führliche Mitteilungen über russische, auf dortigen Werften 
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gebaute Bagger. Angaben über Abmessungen, Material- 
stärken und Leistungen. Viel Zahlenmaterial. Längs- 
schnitte, Deckspläne, Querschnitte. 

Orcat lakes tugboat „Frank Pcrry". The Nautical Gazette. 
18. Januar. Kurzgefaßte Angaben über Größenverhält- 
nissc, Maschinen und Kessel. Der Schlepper läuft bei 
98 minutlichen Umdrehungen 12 kn. Eine Abbildung. 

Floating depot for coaling warships. Scientific American. 
20. Januar. Bekohlung von Kriegsschiffen aus einem mit 
vier fahrbaren Temperley-Apparatcn ausgerüsteten Kohlen- 
depotschiff von 12 000 t Fassungsvermögen. Mehrere Ab- 
bildungen. 

Historical photograph from the sea of Japan. Ebenda. 
Wiedergabe des Augenblicks, in dem Admiral Nebogatoff 
zur „Mikasa" fährt, um die Uebergabe seiner Division zu 
besprechen. Beschädigungen des Linienschiffes „Orcl" 
durch japanische Granaten. 

La traversec du „Resguardo" de New York ä Costa-Rica 
Lc Vacht. 3. Febniar. Beschreibung eines für den Zoll- 
wachtdienst bestimmten Motorbootes und Angaben über 
seine Fahrt von New York nach Costa-Rica. Das aus 
Holz geballte Boot ist 22,86 m lang, 4,11 m breit und 
hat einen Tiefgang von 1,22 m. Ein Ungsschnitt, 
Stauungsplan und eine Abbildung. 
Die Mitteilungen des deutschen Seefischerei-Vereins (Januar) 
bringen folgende Aufsätze und Tabellen: 
Tätigkeitsbericht des deutschen Seefischerei-Vereins für 

die Zeit vom 1. April 1004 bis 1. April 1905. 
Ueber die im Jahre 1905 ausgeführte Versuchsfischerei 
auf dem Kaiser Wilhelm-Kanal. 



Ergebnisse der deutschen Heringsfischerei 1905. 

Statistik der deutschen Heringsfischerci pro 1905. 

Die Seefischereien in Hallands Län im Jahre 1904. 
Tag- und Nachtrettungsbojen (System Meiler). HitK 
3. Februar. Beschreibung einer Rettungsboje, die W& 
hauptsächlich dadurch von anderen Apparaten derfelhm 
Gattung unterscheidet, daß Boje und l.euchtkörper durch 
ein Gelenk zu einem Körper verbunden sind. Eine Ab- 
bildung. 

IN HALT: ~ 
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motoren für die Fortbewegung von Krieg** 
schiffen. Von Emil Capitaine 411 
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nlschen üesellschaft. Von (). I lamm, il " 
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Der Truppentransportdampfer „Borussia". 

Von Dipl.-Inj». Walter Hildebrandt. 
Mit 14 Abbildungen. 

Als am 9. Juli 1904 die Direktion der Hamburg- scheinung bedingt durch die scharfe Konkurrenz, 
Amerika Linie sich entschloß, den grollen Truppen- welche es erfordert, bei größter Billigkeit und Er- 
lransportdampfer „Borussia" an die Germaniawerft zu sparnis an Zeit das Bestmögliche zu leisten. 
Kiel in Bau zu geben, bewies sie damit wieder ein- Diese Gesichtspunkte waren nun wohl für die 




Abb. 1. S. M. S. 

mal, einen wie scharfen Blick sie für die Anforde- 
rungen und Bedürfnisse des modernen Verkehrs hat. 
Es ist nun einmal charakteristisch für unsere Zeit, in 
allen Betrieben Arbeitsmaschinen und Arbeitsmethoden 
zu spezialisieren. Nicht zu allerletzt ist diese Er- 



»Borussia* in Fahrt. 

Hamburg-Amerika Linie maßgebend, als sie immer 
häufiger damit betraut wurde, größere Truppen- 
bewegungen zwischen Europa und Ostasien auf den 
i Schiffen ihrer Flotte zu bewerkstelligen. Um aber 
i den Dampfer stets verwenden zu können und nicht 
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Ahn. 2. Hauptamt. 



etwa im halle mangelnder Auftrage sein Anlagekapital 
zinslos daliegen zu lassen, ist er in seinen tinrich- 
tungen als Auswanderschiff gebaut; es lassen sich 
aber in kürzester Zeit die nötigen Veränderungen 
treffen, welche ihn für seinen Spezialzweck, den 
Militärmassentransport, geeignet machen. 

Die ..Borussia", deren Bild in Abb. 1 wieder- 
gegeben ist, wurde, wie schon oben erwähnt, der 
Germaniawerft zu Kiel in Auftrag gegeben, welche 
liir die Herstellung, soweit es möglich war, mir F.r- 
/eu'.'ni^e d.r Krupp-Werke verwandte. 



Die Hauptabmessungen sind folgende: 
Länge zwischen den Perpendikeln 128,02 m 
Orölite Breite auf Außenkante Spant 

gemessen !6,46 m 

Größter Tiefgang 7,925 m 

Seitenhöhe 10,67 m 

Geschwindigkeit bei 22' - 6,705 m 12'; , kn 
„ 26' -- 7,925 m 1 1 % kn 

Der größte von der Seeberufsgenossenschaft a 
lässige Tiefgang beträgt 27' 10'/./' _. 8,496 m. Hier 
bei hat das Schiff eine Tragfähigkeit von 74S0 t 
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Die Bauausführung geschah nach den Vor- 
schriften des Germanischen Lloyds Klasse 4» 100 A 



besonders die Vorschriften für den Transport von 
Marine- und Landtruppen maßgebend. 




Abb. 3. Mick von der Koni mandob rücke auf ilas Vorschiff. 



und denen der Seeberufsgenossenschaft. J-"ür die 
Einrichtungen waren neben der neuen Seemanns- 
ordnung, den Reichsvorschriften von 1 S'>8 für Aus- 
wanderen iffe, neben den amerikanischen und italieni- 
schen Gesetzen, betreffend die fttssagierbefftrdcrunx 



Das Schiff ist als Volldeckschiff mit drei durch- 
laufenden Stahldecks gebaut, lieber dem Zwischen- 
deck, Hauptdeck und Oberdeck sind vorn ein längeres 
Backdeck, mittschiffs das untere und obere Promenaden- 
deck und Bootsdeck, achlern das fYtopdeck aufgehallt. 
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Einrichtungen: 

In Tafel I, 2 und 3 zeigen der Längsschnitt 
und die Deckspläne — letztere unter dem darüber- 
liegenden Deck geschnitten gedacht — uns den inneren 
Ausbau des Dampfers. (Tafel 3 folgt in Nr. 12.) 

Unter dem Zwischendeck liegen, abgesehen von 
den Maschinen- und Kesselräumen und den erforder- 
lichen Kohlenbunkern, noch fünf Laderäume und ein 
kleiner Proviantraum. Das Zwischendeck selbst ist ver- 
wandt zur Unterbringung von 87G Zwischendecks- 



Auf Oberdeck liegen vorn unter der Back 
Küche, Wohn- und Waschräume für die Schiffsmann- 
schaft. Mittschiffs befinden sich die Messe, die 
Kammern für Maschinisten, Arzt, Zahlmeister, ferner 
Rauchsalon, Speisesalon und 20 Kabinen für 40 Passa- 
giere II. Klasse, Küche, Bäckerei, Wirtschaftsräume us*. 
Isoliert davon sind achtern Hospitäler, Waschräume, 
Klosetts und Schlächterei gelegen. 

Die Passagiere L Klasse wohnen in äußert 
komfortabel ausgestatteten Kabinen auf dem unteren 




Abb. 4. Blick auf das Achterdeck. 



passagieren. Außerdem sind hinten größere Proviant- 
räume vorgesehen. Die Maschinen- und Kesselräume 
werden nach den Bordseiten hin durch Kohlenbunker 
und Vorratskammern abgeschlossen. — Weitere 
y00 Zwischendeckspassagiere nimmt das Hauptdeck 
auf. Auch hier sind in das äußerste Hinterschiff 
wieder Provianträume eingebaut, während um die 
Maschinen- und Kessel raumschächte Kammern für 
Assistenten, Heizer, Köche und Stewards gruppiert 
sind. Daneben ist noch ein größerer Gepäckraum 
angeordnet 



Promenadendeck, welches nach vom durch den 
Speisesaal I. Klasse abgeschlossen wird. — Es folgt 
das obere Promenadendeck, das den Rauchsalon, deiiU-.- 
sellschaftsraum und die Luxuskammern aufnimmt, und 
schließlich das Bootstieck, auf dem das Steuer- und 
Kartenhaus und die Wohnräume des Kapitäns und 
der Offiziere liegen. — Auf dem Poopdeck stehen 
der Dampfsteuerapparat und ein Hilfshandsteuer. P 
Aufstellung der Boote, die Anordnung der Takelage, 
der Luken, Niedergänge, Ventilatoren usw. ist eben- 
falls aus den Decksplänen und dem Schnitt zu ersehen. 
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Abb. 5. Damcnkabine 1. Klasse. 

Soll nun das Schiff dem Truppentransport dienen, 
so läßt sich dies mit nur geringer Abänderung der 
Einrichtungen erreichen. Der Stab und 
die Offiziere werden in den Kabinen 
I. und II. Klasse untergebracht, die 
Mannschaft ist auf das Zwischen- und 
Hauptdeck verteilt worden. Wie die 
auf Tafel 3 beigefügten Spezialpläne 
für Haupt- und Zwischendeck zeigen, 
ist es erforderlich, nur einige wenige 
Kojen su entfernen, um Regalen für 
Kleidcrsäcke, den Banken und Back- 
tischen Platz zu machen. [So lassen 
sich dann bequem 1420 Soldaten mit 
ihrem kriegsmäßigen Gepäck befördern. 

Schiffsverbändc: 

Der Vorsteven ist aus Schmiede- 
stahl hergestellt. Zur Erzielung eines 
gefälligeren Aussehens hat er einen 
leichten Fall nach vorn bekommen. 
Außerdem ist er über der Leiehtlade- 
linie abgerundet. Der Hintersteven be- 
steht aus bestem Stahlguß. Zur Prüfung 
des Materials wurden an einem Probe- 
stab von 200 mm Länge Festigkeitsver- 
suche gemacht. Sie ergaben bei einer 
Dehnung von 26,5 % eine maximale 
Zugbeanspruchung von 4610 kg pro 
Quadratzentimeter. Das Ruder ist, wie 
bei größeren Ausführungen allgemein 



üblich, in zwei Teile zerlegt, 
den Ruderschaft und den 
Ruderrahmen. Die Verbin- 
dung der beiden Teile erfolgt 
durch einen ovalen Flansch 
vermittels Nut und Fetter. 
Es ist ferner die Einrichtung 
getroffen worden, daß bei 
nur leichtem Anheben des 
Schaftes der Rahmen heraus- 
gehoben werden kann. Die 
Ruderplatte hat eine Dicke 
von 1 '/ 4 " engl. (32 mm) und 
ist mit den Armen des Ruder- 
ra h m en s hyd rau I isch ve rn ieteL 
Die Ruderhaken sind mit 
Weißmetallbezug versehen 
und arbeiten in Pockholz- 
lagern. An dem Ruder sind 
zur Notsteuerung Sorgleinen 
angebracht; ferner ist für die 
Fahrt durch den Suezkanal 
ein Hilfsruder vorgesehen. 

In Abb. 2 ist das Haupt- 
spant abgebildet, welches die 
Anordnung der Hauptver- 
bandteile sowie die Material- 
stärken ersehen läßt Zur 
Ergänzung sei noch folgendes 
hinzugefügt: Der Kiel ist als 
Flachkiel aus einzelnen Platten 
gebaut; die von vorn bis hinten durchlaufende 
Mittelkielplatte ist, bis auf die vordere und hintere 




Abb. 6. Rauchsalon I. Klasse. 
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Abteilung des Doppelbodens, auf ihrer ganzen 
Länge wasserdicht genietet. Auf der Schiffsseite 
liegt in der Gegend der Kimm ein ungefähr 
60 m langer Schlingerkiel, der aus einer Bulbplatte 
und einem X-^ inkel besteht. Der Doppelboden, 
der sich über die ganze Lange des Schiffes erstreckt, | 
ist durch acht wasserdichte Bodenstücke, »eiche 1 
j^en die Querschotte um eine Spantentfernung nach 
dem Maschinenraum hin verset/t sind, in einzelne 
wasserdichte Abteile zerlegt. Dum- Querschotte sind 
dann weiter bis zum Oberdeck durchgeführt Die 



ein Oesamtfassungsvermögen von 1058 t Kohle. 
Außerdem läßt sich noch ein Reservebunker durch 
Hinbauen eines Holzschottes vom Laderaum III ab- 
trennen. Dieser Reservebunker ist mit dem Kessel- 
raum durch einen Gang verbunden, der nach dem 
Kesselraum hin durch eine wasserdichte Falltür und 
nach dem Laderaum durch eine verschraubbarc 
Klapptür abgeschlossen wird. Unter dem Oberdeci 
sind auf jeder Schiffsseite in die Aulfonhaut je fünf 
Kohlenpforten für die Hauptbunker und zwei für dK 
Hilfsbunker eingeschnitten. 




Abb. 7. Oberes Promenadendeck auf Backbordscite, von achicro gesehen. 



Verbindung der Schottwand mit den Decks und der 
Aulfonhaut erfolgt durch doppelte W inkel und ver- 
setzte Nietung. Es sind ferner die erforderlichen 
Schottversteifungsbalken und Winkel vorgesehen. 
Rahmenspanten sind im Raum als Ersatz für die 
Raumbalken angebracht. Die Aufbauten unter dem 
Brückendeck sind ebenfalls durch Rahmenspanten 
versteift. Sämtliche Decks sind ganz, das Bootsdeik 
nur oberhalb der Häuser beplattet. 

Die Maschinen- und Kesselraumschächtc sind 
überall, wo sie an bewohnte Räume stolfon, gut iso- 
liert. Das Masrhinenoberlicht ist aus Stahl in einem 
Stück erbaut. Die ein/einen Klappen lassen sich von 
der Maschinenplattform aus öffnen und erhalten je 
drei in gußeiserne Rahinen eingelassene Prismen- 
gläser. Die Wellentunnel sind in der üblichen Weise 
mit Verstärkungen unter den Luken gebaut. Am 
Ende ist je ein Ventilator angebracht, der als Not- 
ausgang benutzt werden kann. Die Bunker haben 



Wir haben 
luke, welche zu 
Proviantraum in 
den Luken sind 



Ausrüstu ng: 
Eine Aufsicht auf das Poopdeck und das Back- 
deck in T»f. 2 gibt uns eine klare L'ebersicht Qbei 
die Verteilung der Ladevorrichtungen auf das ganze 
Schiff. 

fünf Ladeluken und eine Proviant- 
den Luleräumen I — V und dem 
den einzelnen Decks führen. An 
im ganzen elf Dampfwinden auf- 
gestellt, und zwar je zwei für eine Ladeluke und eine 
für die Proviantluke. Die Winden auf der Back und 
an der Proviantluke sind mit verlängerten und be- 
sonders stark gelagerten Spillköpfen ausgeführt, um 
sie im Hafen auch zum Verholen des Schiffes be- 
nutzen zu kennen. Die Ladebäume sind aus ge- 
zogenem Mannesmannrohr hergestellt. An jedem 
Mast sind sechs, an jedem Derrickmast zwei Bäume 
angebracht Die Tragfähigkeit der Ladehäutne an 
den Ladeluken beträgt 3 t, an der Proviantluke 1,5 t. 
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Eür die Uebernahme besonders schwerer Lasten ist 
außerdem noch an der Hinterkante des Fockmastes 
ein schwerer Lndebaum von 16 t Tragfähigkeit vor- 
gesehen. Die Konsolen für die Auflage der Lade- 
baumzapfen sind aus Stahlguß hergestellt und be- 
sonders sorgfältig an den aus Stahl gefertigten Masten 
befestigt. 

Eine Aufnahme von Vor- und Hinterschiff, wie 
sie in Abb. 3 und 4 wiedergegeben ist, zeigt uns die 
Aufstellung und Verteilung der Ladebäume, Winden 
und auch der Boote. 

Wie aus Taf. 2 zu ersehen ist, sind vier Boote 

auf dem 

Poopdeck 

und acht 
Boote auf 
dem Boots- 
deck aufge- 
stellt. Da- 
runter befin- 
det sich ein 

Dampfbei- 
boot von 9 m 
L-änge und 

2,34 m 
Breite. Die 
zu diesem 
Beiboot ge- 
hörende Ma- 

schinen- 
anlagc ent- 
wickelt bei 

300 Um- 
drehungen 
in der Mi- 
nute 25 i.I*S. 

Der Be- 
triebsdampf wird von einem liegenden Zylinderkesscl 
mit zurückschlagender Hamme geliefert. 

Der Dampfstcuerapparat, der, wie schon oben 
erwähnt, auf dem Poopdeck eingebaut ist, erhält seinen 
Antrieb von zwei Telemotoren mit Handrad, von 
denen einer auf der Kommandobrücke, der andere 
im Steuerhaus aufgestellt ist Die Maschine arbeitet 
mit einem Betriebsdruck von 7 Atm. und soll in 
max. 30 Sekunden das Ruder aus der Mittellage um 
40 0 ausgelegt haben. 

Der innere Ausbau der ..Borussia« bringt wenig 
Neues. Er genügt den weitgehendsten Anforderungen, 
welche wir heutzutage an ein modernes Schiff für 
Passagierbeförderung stellen. Sämtliche Decks erhalten 
außer einer natürlichen Ventilation noch künstliche 




Abb. 8. Blick in das Zwischendeck. 



Luftzuführung und werden mit Dampfheizung und 
elektrischer Beleuchtung versehen. Besonders ist 
darauf Rücksicht genommen, daß Klosetts, Bade- und 
Waschräume in genügender Anzahl und Größe vor- 
handen sind. In den Kesselschacht ist ein besonderer 
Trockenraum eingebaut. Die Ausrüstung der Wohn- 
räume und Kabinen geschah mit der auf allen Schiffen 
der Hamburg-Amerika Linie bekannten Bequemlichkeit 
und soliden Eleganz. In Abb. 5 und 6 werden 
die Abbildungen einer Kabine I. Klasse und des 
Rauchsalons I. Klasse gebracht. Besonders ist darauf 
geachtet worden, daß die Salons II. Klasse in ihren 

inneren Ein- 
richtungen 
denen der 

I. Klasse 
wenig nach- 
stehen. Auf 
dem oberen 
Promena- 
dendeck 
(Abb. 7) 
liegen sechs 
Luxuskabi- 
nen , von 
denen zwei 
gesonderte 
Schlafzim- 
mer haben 
und beson- 
ders vor- 
nehm aus- 
gestattet 
sind, um 
eventuell für 
dieTruppen- 
transport- 

führer als Wohnung zu dienen. Die Räume für die 
Soldaten resp. Zwischendeckspassagiere sind besonders 
gut ventiliert und beleuchtet. Die Sülle der Luken 
werden mit einem wegnehmbaren Geländer aus ver- 
zinkten Eisenstangen und Ketten versehen. Die Treppen 
bekommen ebenfalls ein Geländer. In Abb. 8 ist uns 
die Ansicht eines Niederganges im Zwischendeck ge- 
geben. Dasselbe Bild läßt auch die aus :J 4 " Rund- 
eisen gefertigten Jackstage erkennen, welche mit einer 
genügenden Anzahl Bolzen an den Decksbalken be- 
festigt werden. Im Talle eines Marinetransportes 
werden an diesen Jackstagen die Hängematten befestigt 
Auf Deck sinil Spuren für die Aufstellung der Kojen 
und Regale angebracht. Das Backgeschirr läßt sich 
unter Deck verstauen. 



Zur Frage der Verwendbarkeit von Verbrennungs- 
motoren für die Fortbewegung von Kriegsschiffen. 

Von F. mil Capitaine. 
(Schhltt von S. 418.) 

In dem Projekt des Herrn Philippow hat dieser nachstehenden Tabelle II ersichtliche Verhältnis von 
das Gewicht des Diesel-Motors mit ca. 70 kg pro Gewicht, Kraftleistung und Aktionsradius. Die Ver- 
e.PS. angenommen; es ergab sich daraus das aus der nünderung des Gewichtes durch die in vorstehendem 
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beschriebenen Vervollkommnungen würde den Aktions- 
radius ganz erheblich vergrößern. Es unterliegt keinem 
Zweifel, daß die schwimmende elektrische Zentrale, 
mit Ölmotoren betrieben, so banal der Gedanke 
auch erscheinen mag, für russische oder amerikanische 
Kriegsschiffe von größtem Wert sein kann. Wir wissen 
aus dem russisch-japanischen Kriege, welche Schwie- 
rigkeiten und Kosten die Brennstoff- Versorgung der bal- 
tischen Flotte auf ihrer Fahrt nach dem Osten bereitete. 
Nun kann der Fall eintreten, daß eine Flotte längere | 
Zeit ohne Basis, beispielsweise in den asiatischen 
Gewässern operieren müßte und auf die Zufuhr von 
Oel aus Europa, Indien oder Amerika angewiesen 
wäre, und hierin dürfte unter Umständen eine große 
Gefahr für die mit Oelmotorcn ausgerüstete Flotte 
liegen. Das mit Kohlen betriebene Schiff zeigt eine 
geringere Abhängigkeit von politischen Verhältnissen. ' 
Kohle ist ein Gegenstand, der überall gehandelt wird, i 
jedenfalls bequemer zu erlangen ist wie flüssige | 
Brennstoffe. Es ist daher naheliegend, die Frage 
aufzuwerfen, ob nicht der Oelmotor zugleich 
auch durch Kohle zu betreiben sein würde, 
oder vielmehr ob der durch Kohlengas betriebene 
Motor nicht auch zugleich durch Oel zu betreiben 
sei. Nach meinen Erfahrungen stellen dem beson- 
dere Schwierigkeiten nicht im Wege. Denkt man 
sich die Anlage aus etwa 10 selbständigen Motoren 
von je 6 doppeltwirkenden Zylindern und 1800 e.PS 
Leistung bestehend, dann würde es leicht durchzu- 
führen sein, daß bei eintretendem Oelmangel ent- 
weder nur ein Teil dieser 10 Motoren oder nach 
und nach sämtliche Motoren in Gasmotoren ver- 
wandelt würden. Die Aenderungen, die an einer 

Tabelle II. Vergleichende Zusammenstellung 
des Gewichtes, des Brennstoff -Vorrates und 
des Aktionsradius bei 16000 e.PS. Leistung an 
den Schrauben. 





Dampf) 


Od 
(Diesel) 

•' 


Od 
(Gipi- 
taine) 

2100t 


Gewicht der Anlage . . . 


2000 t 


2642 t 


Gewicht pro e.PS 125 kg 






Normaler Brennstoff- Vorrat . 


900 t 260 t 


800 t 


Aktionsradius bei voller Fahrt 


1150 1350 
Meilen Meilen 


3100 
Meilen 


Aktionsradius bei Marsch- 
geschwindigkeit .... 


3450 
Meilen 


5450 
Meilen 


16800 
Meilen 


Maximaler Brennstoff -Vorrat 


1900 t 


1260 t 


1800 t 


Aktionsradius bei voller Fahrt 


2430 
Meilen 


6500 
Meilen 


9000 
Meilen 


Aktionsradius hei Marsch- 
geschwindigkeit .... 


7300 
Meilen 


26 500 
Meilen 


37 500 
Meilen 



*) Nach Philipp- .vvs Ansahen. 



Gasmaschine nötig sind, um sie für den Betriet- 
mittels Staubstrahlen von Oelen geeignet zu machen 
oder umgekehrt, eine Oelmaschine für (jasbetp- 
umzugestalten, sind keine großen und bei Anwendung 




t=ät i 
Abb. 16. 



geeigneter Hilfsvorrichtungen an einer Maschine " 
wenigen Stunden auszuführen. Eine schwieri^f"' 
Frage ist die der Gaserzeugung. Die heutigen 
Gasgeneratoren sind bei Anwendung gewöhnlicher 
Kohle sehr voluminös und von großem Geiric-ht. 
Wenn nun auch, wie aus dem Vorstehenden ersicht- 
lich, die Maschinenanlage im Gewicht derart zu ve' 
mindern sein wird, daß das Gewicht pro e.PS. w 
etwa 40 kg beträgt, so würde dieses Gewicht bei d?" 
heutigen Generatoranlage, betrieben mit gewöhnlich*' 
Kohle, das Gesamtgewicht in unzulässiger Weise 
höhen. Die Generatoranlage meines öOpferdi^c 
Schiffs-Gasmotors wiegt pro e.PS. einschlief" 
Kohlenfüllung rund 25 kg. Es wird datv 
Anthrazit verwendet, der auf einem verhältnismi - 
kleinen Raum eine große Oberfläche darbietet, 
er nicht zusammenbackt, die einzelnen Kohlenstoß' 
vielmehr immer die volle Oberfläche den Gasen ;i ' 
Zerlegung darbieten. Die Gaserzeugungsfähiült' 
eines Gasgenerators hängt nun aber in der Haupt- 
sache von der von den Gasen bestrichenen Übe - 
fläche und der gleichmäßigen Schichtung der Kote 
ab, in /weiter Linie von der Qualität der kW 
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Die Genetatorfrage ist in neuerer Zeit durch manche , 
Verbesserungen gefördert worden, und es ist nicht 
daran zu zweifeln, daß sehr bald Generatoren auf 
dem Markt erscheinen werden, die bei Anwendung j 
backender und schlackender Kohle in bezug auf 
Leistung Gewicht und Raumbedarf den heutigen 
Anthrazitgeneratoren ziemlich nahe kommen. Der ; 
von mir konstruierte Generator der vorerwähnten, 
von Beardmore gebauten Schiffs-Gasmaschine zer- 
kleinert die Kohle in der Entgasungszone, d. h. dort, 
wo der Teer aus der Kohle durch teilweise Ver- 
brennung und Hitzeentwickelung ausgetrieben wird, 
vermittels einer höchst einfachen Vorrichtung so 
gründlich, daß während der ganzen Periode der 
Teerausscheidung bis zur völligen Entgasung und 
Kokebildung das Zusammenbacken vollständig ver- 
hindert wird. Der ausgetriebene Teer hat glühende 
Kohleschichten zu passieren, derart, daß der größte 
Teil desselben in gasförmigen Zustand zerlegt und 
nur ein geringer Teil später durch Reinigung auszu- 
scheiden ist Die Kohle wird dabei in kleine Stücke 
zerteilt, so daß der gebildete Koke eine gleich große 
Oberfläche den Gasen darbietet wie der Anthrazit 
in den heutigen Gasgeneratoren. Bei stark schlacken- 
bildender Kohle ist die Schlacke bequem zu entfernen. 
Ich sehe heute keine besonderen Schwierigkeiten mehr, 
einen Gasgenerator zu schaffen, der, mit backender 
und schlackender Kohle betrieben, in bezug auf 
Leistungsfähigkeit und Gewicht dem Anthrazitgene- 
rator mehr oder minder gleichkommt. Das Gewicht 
einer derartigen größeren Generatoranlage ist auf 
20 kg pro e.PS. zu veranschlagen, so daß das Gesamt- 
gewicht einer durch flüssigen Brennstoff und Kohle 
zu betreibenden Motoranlage nicht größer wie 60 kg 
pro e.PS. sein wird. Natürlich kann jenes geringe 
Gewicht der Generatoren nur bei Ausführung der- 
selben in Größen von je 2 bis 3000 PS. erreicht 
werden. 

Die Dampfturbine hat bei ihrem Auftreten dem 
Ingenieur mehr Zweifel aufkommen lassen, und zwar 
sowohl in konstruktiver Hinsicht als auch in bezug 
auf die mögliche Nutzleistung, wie es heute bei der 
Gasmaschine der Fall sein kann. Denn hier handelt 
es sich ja nur um Einzelanlagen, die bereits in einer 
großen Anzahl sich im praktischen Betriebe befinden 
und sich hinreichend bewährt haben. Es besteht 
eben das Vorteilhafte des Philippowschen Vorschlages 
darin, nicht eine, sondern viele ganz selbständige 
Kraftanlagen auf. dem Schiffe zu bilden, wodurch bei 
etwaigem Versagen der einen oder der anderen An- 
lage die Leistungsfähigkeit des Fahrzeuges nicht so 
sehr eingeschränkt wird, daß dadurch eine Katastrophe 
herbeigeführt werden könnte. Besonders ist der Hin- 
weis darauf, daß bei Anwendung einer bestimmten 
Oröße von Zylinder - Einheiten die Auswechselung 
etwaiger mangelhafter Teile im Handumdrehen 
möglich ist, durchaus zutreffend, zumal wenn man 
die nötigen besonderen Vorkehrungen hierfür ge- 
troffen hat. Projekt könnte nur der neue Generator 
genannt werden, dessen Resultate aber schon in 
kurzer Zeit ein klares Bild hinsichtlich der Brauch- 
barkeit, Betriebssicherheit und des Nutzeffektes ge- 



winnen lassen. Bei den bedeutenden Vorteilen, die 
die Gasmaschine, betrieben durch Kohle und bei 
Anwendung solch kleiner Einheiten, in bezug auf die 
Wärmeausbeute, d. h. den Kohlenverbrauch und den 
Aktionsradius, gegenüber der Dampfmaschine bietet, 
wäre es sicherlich ein Fehler, wenn die Marine- 
behörden der verschiedenen Länder die Frage des 
Betriebes der Kriegsschiffe durch Motoren mit elek- 
trischer Kraftübertragung nicht eingehend studieren 
würden. 

Es sei nun im folgenden das Verhältnis des Ak- 
tionsradius bei Anwendung des Oelmotors einer- 
seits und Anwendung der Gasmaschine andererseits 
näher betrachtet. Der bei Gasmotor-Anlagen von 
lOOpferdigen Zylindereinheiten erzielte Wärmever- 
brauch ist bereits auf 2600 Kalorien angelangt, wäh- 
rend der Oelmotor bis auf etwa 1800 Kalorien ge- 
kommen ist. Nun ist die Kohle, bezogen auf den 
Wärmewert, etwa 50 «/o schwerer und mehr raum- 
einnehmend wie das Oel. Nimmt man eine Kohle 
an von 7000 Kalorien, so stellt sich dem Gewicht 
nach das Verhältnis des Verbrauches an solcher 
gegenüber dem Oel wie 1 : 2. Hieraus geht ohne 
weiteres hervor, daß es von großer Wichtigkeit sein 
würde, den Gasmotor mit dem weniger raumeinneh- 
menden und zurzeit noch vollkommener in Kraft um- 
zuwandelnden Oel zu betreiben, solange dieses 
angängig ist. Es fragt sich nun, wie sich ein 
Kriegsschiff, das ausschließlich mit Oel betrieben und 

Tabelle III. Vergleichende Zusammenstellung 
des Gewichtes, des Brennstoff -Vorrates und 
des Aktions-Radius bei 16 000 e.PS. Leistung 
an den Schrauben. 



1 


Dampf) 


Oel 
(Diesel)') 


Od (Ca- 1 
pitaine) 


üas(Ca- 
pitaine) 


Gewicht der Anlage 


2000 t 


2642 t 


2100 t 


2462 t 


Gewicht pro e.PS. 


125 kg 


164 kg 


131kg 


154 kg 


Normaler Brenn- 
stoff-Vorrat . . . 


900 t 


250 t 800 t 


440 t 


Aktions- Radius bei 
voller Fahrt . . 


1150 1 1350 
Meilen : Meilen 


3100 
Meilen 


940 

Meilen 


Aktions- Radius bei 
Marsch-Geschwin- 
digkeit .... 


3450 
Meilen 


5450 
Meilen 


16800 
Meilen 


4000 

Meilen 


Maximaler Brenn- 
stoff-Vorrat . . . 


1900 t 


1260 t 


1800 t 


1440 t 


Aktions- Radius bei 
voller Fahrt 


2430 
Meilen 


6500 
Meilen 


9000 
Meilen 


3000 

Meilen 


Aktions- Radius bei 730Q 
Marsch -Geschwin- 
digkeit Me ' kn 


26 500 
Meilen 


37 500 
Meilen 


13000 

Meilen 



*) Nach Philippows Angaben. 
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durch die vorbeschriebenen Verbesserungen mit ent- 
sprechend größerem Oelvorrat versehen ist, sich zu 
einem mit Gas-Generatoren ausgerüsteten Schiffe im 
Ernstfalle verhalten wird. Wir ersehen aus der Ta- 
belle II, daß der Aktionsradius gegenüber Dampf 
um 6500 Meilen bei forcierter Fahrt und um ca. 
30 000 Meilen bei Marschgeschwindigkeit zunimmt. 
Gewiß wird, sobald das Schiff mit einer derart spar- 
samen Maschine versehen ist, versucht werden, den 
Gewinn an Gewicht durch Wahl eines stärkeren 
Motors zur Vermehrung der Geschwindigkeit zu ver- 
wenden, und dann ist man wieder auf demselben 
Standpunkt angelangt, den ich eben zu erläutern 
suchte. Geschwindigkeit und Gefechtswert sind 
zwei Faktoren, die aufs äußerste zu steigern man stets 
bestrebt sein wird. Schaffte man einen Motor, dessen 
Gewicht und Brennstoffverbrauch nur V.-, der heu- 
tigen Kraftmaschine betragen würde, dann würde man 
den Gewinn immer wieder in vermehrte Geschwin- 
digkeit und Gefechtswert umzuwandeln suchen. Es 
erscheint sonach das Bestreben müßig, den Aktions- 
radius über eine gewisse Grenze hinaus zu erweitern. 
In den zukünftigen Seeschlachten wird die Entschei- 
dung rascher wie bisher erfolgen. Schnelligkeit, Ma- 
növrierfähigkeit und hoher Gefechtswert w erden, von 
der Führung abgesehen, wohl hauptsächlich den 
Ausschlag geben. Man wird in einem Seekriege 
gegenüber dem Oelschiff die Taktik befolgen, sofern 
die „Oclflotte" relativ stark ist, die Oelzufuhr nach 
Möglichkeit abzuschneiden und die Schiffe zum Auf- 
brauchen des Oelvorrates zu zwingen. Die Zufuhr 
von Oel ist eben viel leichter zu kontrollieren wie die 
der Kohle, weil dabei nur wenige lünder in Betracht 
kommen, während die Kohle, wie gesagt, überall Ge- 
brauchsartikel in großen Mengen ist. Fs ist ein Bünd- 
nis von zwei ölproduzierenden Mächten in einem zu- 
künftigen Kriege nicht recht naheliegend, und eine 
Macht, die ihre Kraft zur See lediglich auf Oel setzt, 
muß in ihrer Politik auf diesen Brennstoff mancher- 
lei Rücksichten nehmen, die recht unbequem werden 
können. Nimmt man aber an, eine ölproduzierende 
Macht sei mit einer Macht verbündet, die Kohle ge- 
winnt, so würde, wenn beide ihren Schiffsmaschinen- 
betrieb auf Kohle und Oel eingerichtet haben, 
die Unabhängigkeit derselben von 
der Brennstoff zufuhr den höchstmög- 
lichen Grad erreichen. 

Nach welcher Richtung hin in Zukunft die 
Kriegsfahrzeuge vornehmlich ihre Vervollkommnung 
erfahren werden, kann man im Augenblick wohl 
kaum sagen. Tatsache ist, daß man heute mehr und 
mehr der Vergrößerung der gepanzerten Schiffe, und 
zwar bis zur Grenze der Manöverierfähigkeit, das 
Wort redet. Wie angedeutet, wird der Aktionsradius 
allein in Zukunft nicht von ausschlaggebender Be- 
deutung sein, denn es gibt Mittel, den Aktionsradius 
zu vermehren, ohne den gesamten Brennstoff an 
Bord zu nehmen. Mau kann Transportschiffe mit 
Motoren ausrüsten, die jenen eine größere Geschwin- 
digkeit verleihen, wie sie die gepanzerten l ahrzeuge 
haben, und ;m Stelle der toten Gewichte der letzteren 
niisMgt-n oder t.steii Brennstoff mitführen. Mir 



scheint, daß der Weg vorteilhafter ist, das Kriegsschiff 
vorwiegend in seinem Ocfechtswert oder in sein« 
Geschwindigkeit zu erhöhen, evcntl. in beiden zu- 
gleich, als lediglich den Aktionsradius zu vermehren. 

Wenn in Zukunft das Transportschiff nur die 
Hälfte des Brennstoffes verbraucht, den es heute für 
seine Fortbewegung benötigt, dann ist natürlich ehe 
geringere Anzahl solcher Schiffe erforderlich. Da/u 
kommt dann noch, daß auch die Kriegsschiffe nur 
die Hälfte des Brennstoffes verbrauchen werden. 
Gemäß den bisherigen Darlegungen wird die (h- 
maschine in der heutigen Gestalt bereits befähigt siin. 

1. die Abhängigkeit der Kriegsschiffe (mit Auf- 
nahme der Torpedoboote u. dergl.) von der Br.nn- 
stoffzufuhr bedeutend zu vermindern; 

2. die Zufuhr der nötigen geringeren Brennstoff- 
mengen durch Anwendung schnellerer Transport- 
schiffe (welche mit Gas- oder Oelmotoren von a. 
6000 HP. direkt, d. h. ohne elektrische Kraftüber- 
tragung betrieben) in hohem Grade erleichtern; 

3. Truppentransporte, Transport von Kriegs- 
material, Proviant usw. auf längeren Strecken ohne 
neue Brennstoffzufuhr und dabei rascher auszu- 
führen. 

Der Weg, der hier besprochen worden ist, un 
die heutige Verbrennungskraftmaschine zur fort- 
bewegung von Kriegsfahrzeugen unter Anwendung 
der elektrischen Kraftübertragung verwendbar zu 
machen, also soweit größere Kräfte wie 300t) HP. 
' in e i n e r Maschine für direkten Sehraubcnantreh 
in Betracht kommen, kann immer nur als ein Behelf, 
als eine rasch vorübereilende Epoche in der Ent- 
wicklung der Großkraftmaschine auf See angesehen 
. werden. Nim hat der Frfolg, den die Dampfturbine 
; über die Kolbendampfmaschine davonzutragen 
scheint, in weiten Kreisen die Hoffnung erweckt, daß 
eine Gasturbine die Maschine der Zukunft sein 
wird. Wer mit der Wirkungsweise der Gasmaschine 
gehörig vertraut ist, kann unmöglich irgendwelche 
Hoffnung auf diese Maschinengattung setzen. Zurzeit 
ist es noch nicht einmal gelungen, eine Gasturbine 
mit dem Nutzeffekt der schlechtesten Kolbengas- 
maschine betriebsfähig zu machen. Es besteht eben 
ein ganz erheblicher Unterschied in der Wirkungs- 
weise der Gasturbine und derjenigen der Dampftur- 
bine. In der Dampfturbine ist ein Temperaturunter- 
schied zw ischen dem wirkenden Dampf und den von 
letzterem berührten Flächen so gut wie gar nicht 
vorhanden, und daraus erwächst für die Dampfturbine 
bereits ein großer Vorteil gegenüber der gewöhnlichen 
Kolbendampfmaschine. Bei der Gasturbine dagegen 
ist dieser Temperaturunterschied enorm. Die wirk- 
samen Gase, welche hier den Dampf vertreten sollen, 
besitzen eine Temperatur von weit mehr als 1000* C. 
während die Temperatur der Flächen, mit denen diese 
hocherhitzten Gase in die denkbar innigste Berührung 
kommen, keinesfalls 3- 400° überschreiten dürfen, 
wenn nicht die Festigkeit der rasch umlaufenden 
Massen in Frage gestellt werden soll. Der Wärme- 
übertritt der heißen Gase auf die Flächen, wie Düsen. 
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Schaufeln usw. ist um ein vielfaches größer, wie 
derjenige in der Kolbengasmaschine, und wie wir 
gesehen haben, ist in der Kolbengasmaschine bereits 
bei einer Tourenzahl, welche die Expansionszeit von 
V 4 Sekunde unterschreitet, der Kraftverlust ganz be- 
trächtlich. Dazu treten noch eine Reihe von kon- 
struktiven Schwierigkeiten. In der Hauptsache aber 
ist die für die Kompression des Gasgemisches nötige 
Pumpe wohl halb so schwer, wie die heutige Gas- 
maschine, und der Antrieb dieser Pumpe von der 
Turbine aus muß soviel Kraft verzehren, daß selbst 
unter der günstigsten Annahme einer besseren Um- 
wandlung des Verbrennungsdruckes durch das Tur- 
binenrad der Nutzeffekt unmöglich gleich dem- 
jenigen der heutigen Kolbengasmaschine sein kann. 
Noch ungünstiger dürfte sich der Zentrifugalkom- 
pressor stellen. In keinem Falle wird man, Brenn- 
stoff und Maschinenanlage zusammengenommen, im 
Schiffsbetrieb Gewicht ersparen können, selbst wenn 
man in seinen Berechnungen den höchsten Opti- 
mismus walten läßt. Um den Schwierigkeiten zu ent- 
gehen, die die hohe Temperatur der arbeitenden 
Gase und die hohen Drucke bedingen, ist man auf 
den Gedanken gekommen, in der Gasturbine zu- 
gleich Dampf zu verwenden, eine Kombination, die 
das Projekt noch aussichtsloser gegenüber der heu- 
tigen Gasmaschine erscheinen läßt. Kurz gesagt, kann 
der Motorentechniker, der einige Erfahrungen im 
Motorenbau hat, die Gasturbine nicht ernst nehmen. 

Daß die heutige Gasmaschine wegen ihrer hohen 
Anfangsspannungen und ihrer relativ geringen 
Mitteidrucke sowie der daraus sich ergebenden kon- 
struktiven Schwierigkeiten, die der Vervollkommnung 
der Wärmeausbeute durch Erhöhung der Kom- 
pression im Wege stehen, bei großen Ausführun- 
gen nicht befriedigt, ist in Fachkreisen allgemein 
bekannt. Die zahllosen Verbesserungen und Neue- 
rungen, die täglich in Patentanmeldungen zum Vor- 
schein kommen, beziehen sich auf Steuerungen, Re- 
gulierungen, konstruktive Einzelheiton immer ein und 
derselben Maschine, nämlich : Viertakt und Zweitakt, 
wobei der Kolben auf Kurbel und Schwungrad wirkt 
und das letztere wieder durch Kurbel und Kolben 
die Kompression vermittelt. Es ist ein Drehen im 
Kreise herum, ohne Ausweg. 

Ich hatte nun seit Jahren nach einem Weg ge- 
sucht, der die zu erstrebende Höchstkompression der 
Oase und die raschmöglichste Expansion bei 
größten Ausführungen der Maschine unter ge- 
ringsten Reibungsverlusten gestattet, ohne die in der 
heutigen Gasmaschine nötige und hier eingehend be- 
sprochene Vergrößerung der Dimensionen des Kur- 
belgetriebes usw. vornehmen /u müssen. Wollte man 
beispielsweise bei dem Oelmotor heute die Kom- 
pression auf 40 Atm. erhöhen, dann würde man zu 
ungeheuren Abmessungen der Kurbelwelle und Ge- 
stänge gelangen, die indizierte Mehrleistung der 
Maschine jedoch durch Reibungsverluste absor- 
bieren. Wir sind jetzt mit dem Kompres- 
sion s g r a d und sonach a u cli mit der 
W ä r m e a u s b e u t e in der h e u t ig e n V e r - 
b r e n n u n g s k r a f t m a s c h i n e ziemlich a m 



Ende des Erreichbaren angelangt, wenn 
man davon absieht, die Abwärme, die in den Aus- 
puffgasen enthalten und diejenige, welche auf den 
Zylinder übertragen wird, entweder dem Generator 
zukommen zu lassen, oder bei der Oelmaschinc 
etwa zum Betriebe einer Dampfmaschine oder sog. 
Kaltdampfmaschine zu benutzen. 

Ich habe mich durch den Ruf einiger Motoren- 
konstrukteure: „Weniger erfinden — mehr kon- 
struieren" nicht beirren lassen, zumal Erfinden und 
Konstruieren schließlich auf ein und dasselbe her- 
auskommt. Die Betriebsergebnisse der von Barsanti- 
Matteucci erfundenen und von Otto {v. Langen auf 
den Markt gebrachten Ereiflug-Kolbenmaschine, die 
man als völlig überwunden ansieht, haben mich zu 
einer, dem heutigen Konstrukteur etwas gewagt er- 
scheinenden Konstruktion einer Maschine gelangen 
lassen, die nach jahrelangen Prüfungen und Ver- 
vollkommnungen mir als die Großgasmaschine der 
Zukunft, als die berufene Schiffsgasmaschine er- 
scheint. Wenn man als Unbeteiligter beobachtet hat, 
wie manche Kolbendampfmaschinen - Konstrukteure 
noch vor kurzem die tatsächlichen Resultate der 
Dampfturbine ohne Prüfung als unzutreffend be- 
zeichneten, nachdem die Dampfturbine bereits jahre- 
lang in größten Ausführungen als ortsfeste Anlagen 
in Betrieb gekommen war und hier recht gute Ver- 
brauchsziffern zeigte, da kann es nicht verwundern, 
wenn man gegenüber einer so ganz neuen und eigen- 
artigen Maschine von den Konstrukteuren, die auf 
die heutige Gasmaschine eingeschworen sind, sagen 
hört, die Capitainesche Flugkolbenmaschine ist ein 
Flug ins Unmögliche, sie ist aussichtslos, zum min- 
desten unausführbar. Diese Urteile konnten mich 
nicht abhalten, die Sache weiter zu verfolgen, da 
nur oberflächliche Betrachtung und ein Kleben am 
Hergebrachten derartige Aeußerungen möglich 
machten. 

Bei dem in den Abb. 17 und 18 dargestellten 
neuen Motor ist der Kolben nicht dauernd mit einer 
Kurbelwelle, vielmehr ganz freiliegend im Zylinder 
und nur mit einem schwingenden Hebel F verbunden. 
Im Raum unterhalb des Kolbens ist komprimierte 
Luft eingeschlossen, und hier herrscht ein konstanter, 
bleibender Ueberdruck von 5 bis 8 Atm. Der 
Kolben wird also durch den auf ihm lastenden gleich- 
mäßigen Druck stets bestrebt sein, gewaltsam nach 
oben zu gehen, kann aber durch einen hydraulisch 
angepreßten Bremsring S zu jeder Zeit und in jeder 
Stellung festgehalten werden. In der in Abb. 17 
gezeichneten Lage ist der Kolben durch den Brems- 
ring S festgehalten, und zwar so lange, bis das 
Gasgemisch in den Zylinder eingeblasen worden ist. 
Da diese Zeit ebenso lang, und nach Wunsch noch 
länger gewählt werden kann, wie sie bei der Vier- 
taktmaschine zur Verfügung steht, so fällt der be- 
sondere, vorhin besprochene Kraftverlust der heutigen 
Zweitaktmaschine fort. Wenn nun der auf dem 
Bremsring lastende hohe hydraulische Druck ent- 
weichen gelassen wird, dann treibt der Luftdruck 
im Räume R den Kolben mit 6 — 8 in Ge- 
schwindigkeit nach oben, das im Zylinder befindliche 
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Gasgemisch zunehmend komprimierend. Dabei findet 
jedoch eine Kupplung des schwingenden Hebels F 
mit der rotierenden Maschinenwelle statt, indem die 
Sperrklinke in das Sperrad greift. Diese Sperr- 
klinken-Anordnung ist natürlich praktisch unbrauchbar 
und nur zu dem 
Zwecke der Ver- 
ständlichmachung 
der Wirkungsweise 
des Motors hier 
gezeichnet Die 

Maschinenteile 
erfährt nun eine 
rasche Drehung. 
Ist die höchste 
Kompression er- 
reicht, d. h. ist der 
Kolben in seiner 
höchsten Stellung 

angelangt (die 
Welle mit Sperrad 
wird durch das 
Spiel in einem 
zweiten , dritten 
und vierten Zylin- 
der weiterhin in 
Drehung erhalten), 
dann erfolgt die 
Entzündung des 
Gemisches, und 
der Kolben wird 
gegen den im 
Raum R herrschen- 
den Druck mit 
einer bei Gas- 
maschinen bisher 

noch nicht erreichten Geschwindigkeit getrieben, so 
lange, bis die dem Kolben einverleibte Energie 
durch den Gegendruck absorbiert und der Kolben 




Abb. 17. 



d. h. durch Gasgemisch verdrängt. Hierauf erfolg 
das Freilassen des Kolbens seitens des Bremsringes, 
wie vorhin beschrieben, und so geht das Spiel «euer. 

Der prinzipielle Unterschied zwischen der ge- 
wöhnlichen Gasmaschine (Abb. 7 u. 8) und der 

neuen Maschine 
besteht also darin, 
daß der hohe Ver- 
brennungsdruck 
nicht auf die Kur- 
bel und das Ge- 
stänge übertragen, 
vielmehr die ge- 
samte Energie der 
Gase unter Be- 
schleunigung der 
Kolbenmassen zur 
Ueberwindungdes 
auf dem Kolben 
lastenden Gegen- 
druckes benutzt 
wird. Die bedeu- 
tenden Stöße auf 
die Gestänge und 
Welle, die der hobt 
Verbrennungv 
druck bei der 
heutigen Gasnu- 
schine notwendig 
zur Folge hat, 
fallen hierbei also 
gänzlich fort Das 
eigentlicheCharak- 
teristische der Ma- 
schine liegt in- 
dessen in der sehr 

hohen Kompression der Gase vor ihrer Verbrennung 
durch die freifliegenden Kolbenmassen. Zapfenreibung 
ist dabei kaum vorhanden, und man kann daher unbe- 



Abb. 18. 




Abb. IQ. 



zum Stillstand gebracht worden ist In diesem 
Momente hält der Brernsring S den Kolben in 
seiner niedrigsten Stellung wieder fest, die Auslaß- 
öffnungen Z sind freigelegt, durch Ventil X wird 
Gasgemisch eingeblasen und die im Zylinder befind- 
lichen Verbrennungsprodukte werden ausgetrieben, 



denklich die Kompression doppelt so hoch wählen wie 
bei der heutigen Gasmaschine und so einen großen 
Schritt in der Ausnutzung der Wärme vorwärtsgehen 
Indem die Kolbenmassen die bisher nötigen gewaltigen 
Schwungradmassen vertreten, und zwar unter gleich- 
zeitiger Umgehung der Kräfteübertragung durch 
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Gestänge und Welle, w ird ein erheblicher Gewinn an 
Arbeit erreicht und auf diesem Wege allein die Ausfüh- 
rang größterMaschineneinheiten möglich gemacht, die, 
wie wir gesehen haben, bei der heutigen Oasmaschine 
wegen der stark zunehmenden Dimensionen der 
Zapfen, Wellen und Gestänge und der Beschränkung 
der Kol bengeschwind igkeit praktisch unmöglich ist 
Eine Zylindereinheit von 2000—2500 e.RS. mit 
entgegengesetzt laufenden zwei Kolben, wie sie in der 
eigentlichen Ausführung der Maschine (Abb. 19 u. 20) 
angewendet werden, erlaubt die Expansion und Kom- 
pression der Gase in l / 0 — Vb Sekunde, entsprechend 
180 — 240 Umdrehungen der heutigen Gasmaschine. 
Trotz dieser kurzen Zeit der Kompression und Ex- 
pansion, welche den geringsten Wärmeverlust bei 
einer so außerordentlich großen Ausführung ermög- 
licht, kann die Zeit des Ausblasens (des Ladens) be- 




Abb. 20. 

liebig lang gewählt werden, so daß die gefürchteten 
Kraftverluste der Zweitaktmaschinen ausgeschlossen 
sind. Stoßwirkungen sind fast gänzlich vermieden; 
läßt man 4 Zylinder, d. h. 4 Maschineneinheiten in 
der richtigen Reihenfolge auf eine Welle arbeiten, 
dann erhält man ohne Schwungrad eine noch größere 
Gleichmäßigkeit des Ganges wie bei der Vier- 
zylinder-Vcrbunddampfmaschine, was in dem be- 
schränkten Antriebwinkel seinen Grund hat Die 
neue Maschine kanu durch Verminderung des Gegen- 
druckes und Verringerung der Ladung mit kleinster 
Kraft ökonomisch und gleichförmig arbeiten. Ideal 
ist die Umsteuerung der Maschine, wie sie nicht ein- 
mal bei elektrischem Antrieb gleich vollkommen zu 
erreichen ist. Zunächst hat man die Maschine durch 
Festhalten der Kolben mittels der hydraulischen 
Bremsringe in ihrer Endstellung (Abb. 19) zu stoppen. 
Die Zeit hierfür beträgt kaum mehr als eine halbe 
Sekunde. Hierauf läßt man durch hydraulischen 
Druck die Welle so weit drehen, daß die Drehzapfen 
der oszillierenden Scheibe F (Abb. 19) über die Tot- 
punkte hinausgelangen, also höchstens um 1 4 Um- 
drehung, und jene Zapfen schwingen innerhalb des 



gegenüberliegenden Halbkreises, wobei die Maschine 
sich dann in entgegengesetztem Sinne dreht 

Die praktische Ausführbarkeit dieser neuen 
Maschine ist wesentlich von einem Organ abhängig, 
das mit Sicherheit die Kupplung zwischen Welle 
und Kolben, d. h. dem schwingenden Hebel E (Abb. 17 
bis 18) oder der schwingenden Scheibe F (Abb. 19 
bis 20) bewirkt. Die Kupplung soll durchaus stoß- 
frei und in '/iooo D ' s 'Aooo Sekunde die Teile ver- 
binden bezw. lösen können. Diese Aufgabe war nur 
elektromagnetisch oder hydraulisch zu lösen. Ich 
entschied mich für die Hydraulik. Das Anpressen 
der Friktionsbremsbacken erfolgt durch einen elastischen 
Ring, unter kaum merklicher Deformierung desselben, 
da er die Bremsbacken um nur 0,1 bis 0,2 mm zu 
bewegen hat. Der Wasserdruck, der innerhalb des 
geschlossenen elastischen Ringes auftritt, beträgt aller- 
dings 100 Atm., was jedoch ge- 
genüber den unter ziemlich glei- 
chen Verhältnissen angewendeten 
Drucken von 4 — 5000 Atm. bei 
der Huberpressung ein kaum 
nennenswerter Druck genannt 
werden kann. Die Bewegung der 
Bremsbacken ist also eine minimale; 
die Backen liegen entweder locker 
oder fest an, und bei dieser 
geringen Bewegung ist die 
Anwendung des elastischen 
Ringes an dieser Stelle in 
jeder Hinsicht einwandfrei. 
Die geringe Bewegung der Backen 
bedingt natürlich auch eine sehr 
geringe Druckwassermenge, welche 
nötig ist, um das Anpressen der- 
selben gegen den mitzunehmenden 
Ring zu bewirken. 

Erscheint die Frage der stoß- 
freien und sicheren Kupplung 
hierdurch gelöst, so hat die Maschine noch eine 
ganze Reihe von nicht minder schwierigen Auf- 
gaben gestellt, auf die ich jedoch an dieser Stelle 
nicht näher eingehen will. Es möge die Versicherung 
genügen, daß ich durch jahrelanges Durchkonstruieren 
diese als völlig gelöst betrachten darf. Daß die Aus- 
führung der Maschine, die bisher nur im kleinen 
Maßstabe erfolgte, wie das Bild Abb. 20 zeigt, in jenen 
für Kriegsschiffe nötigen Dimensionen noch mancherlei 
Erfahrungen erfordern wird, ist selbstverständlich, 
aber die Schwierigkeiten sind keine solchen von 
irgend prinzipieller Bedeutung. Vor allem wird die 
neue Maschinenanlage einfacher, billiger, von geringerem 
Gewicht und weniger raumeinnehmend sein wie die 
heutige Gasmaschinen- oder Oelmaschinenanlagc mit 
elektrischer Kraftübertragung. Sie wird dazu auch 
weniger Brennmaterial erfordern. Ich halte mich für 
berechtigt, zu behaupten, daß sie die Groß -Gas- 
maschine, ja sogar die Groß-Kraftmaschine der Zukunft 
ist, die die Dampfmaschine — sei es Kolbendampf- 
maschine oder Turbine — endgültig zu verdrängen 
geeignet sein dürfte. Für mittlere und kleinere Kräfte 
kommt die neue Maschine nicht in Betracht; die 
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kleinste Ausführung derselben als Schiffsmaschine 
würde eine Leistung von 1000 e.PS. pro Zylinder, 
d.h. 4000e.PS. pro Maschine sein, sie würde also 
dort beginnen, wo die heutige Gasmaschine 
für den direkten Antrieb der Schrauben ihre 
praktische Grenze findet 

Eingehende Berechnungen haben das Gewicht 
der neuen Maschine bei Anwendung von 1000- 
pferdigen Zylindercinheiten mit ca. 25 kg pro e.PS. 
bei 2000 pferdigen Zylindereinheiten mit 20 kg er- 
geben. Wenn man hierzu den Generator mit 20 kg 
pro e.PS. rechnet, so ergibt sich ein Gesamtgewicht 
von rund 40 bis 45 kg pro e.PS. gegenüber 100 kg 
bei Dampf (also unter Annahme sehr niedriger 
Gewichte für letzteren) und gegenüber 115 kg bei 
Gasmaschinen mit elektrischer Kraftübertragung. Kann 
man so die Gewichtsersparnis bei einem Kriegs- 
schiffe mit 20000pferdiger Maschine mit mehr als 
1000 t annehmen, so läßt sich dieser Gewinn 
neben dem außerordentlichen Gewinn an Brennstoff 
sowohl zu einer Vergrößerung des Aktionsradius 
als auch Vermehrung der Geschwindigkeit und Er- 
höhung des Gefechtswertes verwenden. Schließlich 
sind auch die hohen wirtschaftlichen Ersparnisse nicht 
unberücksichtigt zu lassen. 

Zur Ausführung einer Maschine von 20000 e.PS. 
würde man nur 4 Zylinder von je 2500 e.PS. Leistung 
auf jede der beiden Schraubenwellen wirken zu lassen 
haben. 

Die Umlautzahl der Maschine ist ungefähr gleich 
derjenigen der bisherigen Groß-Dampfmaschine, die 
Verhältnisse der Schiffsschrauben können daher die 
nämlichen bleiben, wie sie bei den heutigen Kriegs- 
schiffen bestehen. Dieser Punkt ist von großer 
Wichtigkeit für die Frage der Anwendung der neuen 



I Maschine auf Kriegsschiffen und im besonderen für 
das anfängliche Erproben derselben. Hiermit dürften 
jene Bedenken wegfallen, die bei Anwendung vor 
Dampfturbinen für die Fortbewegung von Kriegs- 
schiffen hinsichtlich der Schrauben vorgelegen 
haben. 

Im Vergleich zur Oasmaschinen-Anlage mit 
elektrischer Kraftübertragung auf die Schraube, wie 
sie Philippow vorschlägt, hat die neue Maschine 
noch den Vorteil, daß sie sehr v iel billiger in der Aus- 
führung ist. 

Daß die Marinebehörden gegenüber einer jeden 
ganz neuen Sache, welche die Ausgaben vermindern, 
oder den Wert der Kriegsfahrzeuge erhöhen sollen, 
Zurückhaltung bewahren, ist sehr wohl begreiflich- 
Begreiflich ist auch, wenn man bei derartig großen 
Objekten, wie sie die Kriegsschiffe darstellen, der 
Privatindustrie es überläßt, an anderen Fahrzeugen die 
Brauchbarkeit einer neuen Kraftmaschine vorerst zu 
erproben. Dieses wird geschehen trotz einer viel- 
fach zutage tretenden, mir nicht ganz verständlichen 
Voreingenommenheit gegen die Schiffs-Gasmaschine 
im allgemeinen. 

Es werden alljährlich ungeheure Summen für 
den Bau neuer Kriegsschiffe aufgewendet, völlig un- 
gewiß, ob nicht schon eine nahe Zukunft überlegenere 
Ausführungen bringen wird, welche einen Teil dieser 
Summen als nutzlos verausgabt erscheinen lassen. 
Von diesem Gesichtspunkte ausgehend, dürfte es viel- 
leicht gestattet sein, den deutschen Marinebehörden 
| zu empfehlen, der durchaus naheliegenden Möglich- 
keit einer erheblichen Vervollkommnung der Kraft- 
maschinen-Anlage durch die Gasmaschine ihr be- 
sonderes Interesse zu widmen und ernstlich der 
Prüfung dieses Gegenstandes näherzutreten. 



Die VII. Hauptversammlung der Schiffbautechnischen 

Gesellschaft. 

Von O. Fla ni m. 



(Fortsetzung 

Der Leue-Apparat zum Bekohlen von 
Kriegsschiffen in Fahrt. 

Ausgehend von dem Gedanken, daß die Ge- 
fechtsbereitschaft einer in See befindlichen Flotte 
im wesentlichen davon abhängig sei, ob die ein/einen 
Kriegsschiffe die verbrauchten Kohlenvornite recht- 
zeitig wieder ergänzen könnten, wies der Redtier, 
Herr Ingenieur I.eue, Berlin, darauf hin, daß das 
Bunkern auf See wohl als hauptsächlichste >" 11 ' wich- 
tigste Art der Ergänzung des Kolileiivorrates zu be- 
trachten sei. 

Die Bekohlung auf See lasse sich vor Anker 
und in fahrt ausführen. Die einfachste Art der 
Kohlenübernahme sei die, daß der Kohlendainpfer 
längsseits komme und die Kohlen je nach den 
Einrichtungen des Kohlendampfers und des KnVgs- 



von S. 381.) 

' Schiffes überführt würden. Allein dies sei nur mög- 
lich bei gutem Welter und habe die Kohlenüber- 
nahme in dieser Art bei entsprechenden Umständen 
zwischen 70 und 200 t pro Stunde geschwankt. 
Versuche in Fahrt mit längsseits geschlepptem Schiff, 
seien nur selten und dann auch nur bei gutem 
Wetter möglich gewesen. Die Kohlenübernahme 
hierbei habe etwa 40 100 t pro Stunde betragen 
Sobald aber irgendwelche Dünung, oder unruhiges 
Wetter vorhanden, sei jede dieser Kohlenübernahme- 
arten ausgeschlossen. Unter diesen Gesichtspunkten 
seien nur zwei Methoden übrig, auch bei Seegang 
und ungünstigem Wetter Kohlen überzunehmen, 
das seien 

1. Der Transport der Kohlen von Schiff zu 

Schiff auf oder unter Wasser, und 
2 Der Transport durch die Luft. 
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Die Schwierigkeiten der ersten Art seien außer- 
ordentlich groß, und man habe mit den verschie- 
denen darauf hinzielenden Apparaten bis heute zu- 
friedenstellende Resultate noch nicht erlangt. Aber 
auch die übrigen Apparate zum Transport der 
Kohlen durch die Luft hätten bis heute zu all- 
gemeiner Zufriedenheit noch nicht funktioniert. 

Redner wandte sich dann zu dem von ihm 
konstruierten Apparat zur Kohlenübernahme auf See 
und nahm Bezug auf die beiden Versuche, bei 
welchen sein Apparat erprobt worden sei. 

Ende Februar 1904 habe zwischen S. M. S. 
„Neptun" und der „Sceleftea" in der Nähe der 
dänischen Inseln eine Erprobung stattgefunden. Die 
Aufgabe dieser Versuche sei gewesen, nachzuweisen, 
daß der Ausgleichcr auch bei Berücksichtigung der 
größten, künstlich herbeigeführten Gierstellungen 
der beiden Schiffe zueinander bei See und Wind 
zweckentsprechend arbeite. Der Versuch habe den 
Beweis in bester Weise erbracht. 

Sodann habe im Juli 1905 an mehreren Tagen 
zwischen S. M. S. „Prinz Heinrich" und „Hermann 
Sauber" unter günstigen und auch besonders un- 
günstigen Wetterverhältnissen vor Skagen ein zweiter 
Versuch stattgefunden. Hierbei sei das zweckent- 
sprechende Arbeiten des I.eue- Apparates nachge- 
wiesen worden, wenngleich das Resultat der ge- 
forderten Dauerleistung nicht erreicht wurde. Der 
Cirund hierfür habe in der provisorischen Anlage 
auf dem Kohlendampfer gelegen. 

An einem Modell und mit Hilfe von Lichtbildern 
w ies der Vortragende die Art des Arbeitens seines 
Apparates nach. Nachdem die Schlepptrosse 
zwischen den beiden Schiffen angebracht ist, wird 
ein endloses Seil eingeschoren; eine Slipleine wird 
zum anderen Schiffe gegeben und dort an einem 
Blocke befestigt. Darauf wird durch Pieren der 
Schlepptrosse der richtige normale Durchhang des 
endlosen Seiles festgelegt. In den Ausgleicher lasse 
man Luft eintreten, wodurch das Seil steif werde: 
nunmehr stelle man den Betriebsmotor an. das 
Seil beginne zu laufen und betätige dadurch den 
Elevator. Der Apparat sei jetzt fertig zum Kohlen. 
Durch die Fahrt der Schiffe und durch die Be- 
wegung der See komme nun auch Bewegung in 
die Schlepptrosse, welche bald steif, bald lose sei 
Die gleiche Bewegung würde die Seilbahn in ver- 
stärktem Maße mitmachen, wenn man sie ohne 
Ausgleicher fahre. Nach Art eines llaschenzuges 
konstruiert, lasse der letztere ein Vielfaches von dem 
an Seil fahren, um wieviel sich die Rollensysteme 
näherten. Ebenso hole er ein Vielfaches an l ose 
ein, um wieviel sich die Entfernung /wischen den 
Rollenachsen vergrößere. 

Durch teleskopartig ineinander verschiebbare 
Zylinder seien die Rollensysteme verbunden. Im 
Innern der Zylinder werde ein gewisser Luftdruck 
gehalten, welcher der Spannung im Seil d:is Gleich- 
gewicht halte. Werde die Spannung im Seil größer, 
so entweiche Luft durch ein Maximumventil und 
die Rollensysteme näherten sich solange, bis Druck 
und Spannung einander wieder ausglichen. Das 



| Umgekehrte trete ein, bei Verringerung der Span- 
I nung im Seil. Auf diese Weise könne der Apparat 
über 60 m Seillänge einholen und nachgeben. 
Dieser Ausgleicher lasse sich sowohl auf dem Kriegs- 
schiff, als auch auf dem Kohlendampfer unter- 
bringen. 

Es würden nun auf dem Kohlendampfer die 
Säcke mit Kohlen gefüllt, mit entsprechenden Haken 
in die Elevatorkette gehakt und bis zur Station ge- 
hoben, von wo sie automatisch auf die Seilbahn 
übergingen. Das im Umlauf befindliche Seil trans- 
portiere den Haken mit Sack zur Station am Mäste 
des Kriegsschiffes, woselbst sich der Haken auto- 
matisch vom Seil löse und mit dem Kohlensack 
durch den Rutschsack an Deck gelange. 

Auf solche Weise habe sich an Hand der Ver- 
suche ergeben, daß die Ucbernahme von mindestens 
50 t Kohlen pro Stunde möglich sei. 

Analog den vollen Säcken gingen die geleerten, 
immer zu sieben zusammengepackt, nebst den dazu 
gehörigen Haken, zum Kohlenschiff zurück. 

Als Vorzüge seines Apparates nannte der 
Redner: 

1. Das geringe Gewicht; 

2. das leichte Unterbringen an Bord, 

L das vollkommen automatische Arbeiten, 

4. die Möglichkeit, das Schiff nach beiden Seiten 
bis zu 45 Grad ausscheren zu können, 

5. die absolute Gefechtsbereitschaft des koh- 
lenden Kriegsschiffes, 

6. die hohe Marschgeschwindigkeit während des 
Kohlens, 

7. die Möglichkeit, den Apparat auf jedem Schiff 
unterzubringen, 

8. die hohe Leistungsfähigkeit, 

9. das geringe Bedienungspersonal, 

10. Kohlenübernahme nur mit der Wache des 
Kriegsschiffes, 

11. schnelle Bereitschaft zum Kohlen. 

Es war klar, daß an diesen Vortrag, zumal 
nach dem voraufgegangenen des Herrn Marine-Ober- 
baurats Schwarz, sich eine lebhafte Diskussion an- 
schließen würde, um so mehr, als das berührte 
Thema „Kohlenübernahme auf See" von weitestem 
Interesse war. Es muß indessen als sehr dankens- 
wert hervorgehoben werden, wenn sich Männer 
finden, welche zunächst doch immerhin mit Ein- 
setzung eines nicht unbedeutenden (ieldrisikos der- 
artige Apparate konstruieren und erproben. Und 
gerade für die deutsche Marine ist das wertvoll, 
weil Deutschland fast keine auswärtigen Kohlen- 
stationen besitzt, also in ziemlich weitgehendem Maße 
auf das Kohlen auf See angewiesen sein kann. 

In der Diskussion bemerkte zunächst Herr 
Marine-Oberbaurat Schirmer, daß es erklärlich sei, 
wenn Herr I.eue nur die guten Eigenschaften seines 
Apparates zur Bekohlung von Kriegsschiffen ge- 
nannt und daraus den Schluß gezogen habe, daß 
sein Apparat zur Bekohlung von Kriegsschiffen ge- 
eignet sei. Da er selbst Gelegenheit gehabt habe, 
an den Bekohlungsversuchen in der Kaiserlichen 
Marine teilzunehmen, so glaube er wohl in der Lage 
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zu sein, ein Urteil über die Brauchbarkeit des 
bisher erprobten Apparates abzugeben. 

Die im Juli 1905 angestellten Versuche hätten 
nicht annähernd die beabsichtigte Leistung von 
50 t pro Stunde ergeben. Wenn der Apparat ohne 
Störung eine Stunde lang funktioniert hätte, so 
würde höchstens eine Leistung von 9,3 t erreicht 
worden sein. Nur einem glücklichen Zufall sei es 
zu danken, daß durch die häufig von oben herab- 
- stürzenden Kohlensäcke, kein Unglück entstanden 
sei. Indessen habe Herr Leue seinen Apparat mit 
Hilfe der Marine verbessert und bei einem Ver- 
suche am 19. November 1905 seien von 800 Kohlen- 
säcken nur noch b herabgefallen. Indessen zeige 
der Apparat noch viele Mängel, besonders beziehe 
sich das auf die Versuche in bahrt, wenn durch 
Wind und Wellen ein starkes Pendeln der Säcke 
hervorgerufen werde. Auch erforderten die kom- 
plizierten Haken sorgfältige Behandlung und der- 
gleichen mehr. Die neuen Kohlensäcke seien jetzt 
100 kg schwer und tatsächlich habe man beim 
letzten Versuch am I.ande in einer Stunde 800 Säcke 
von einer Station zur anderen befördert, also eine 
Leistung von 80 t pro Stunde erreicht. 

Nicht außer acht zu lassen sei aber, daß das 
Gewicht des Apparates, besonders wenn man etwa 
120 m Kntfernung rechne, nicht unter 12 t be- 
tragen würde. Die Dimensionen des Apparates 
seien ferner jetzt schon so groß, daß der nach- 
trägliche hinbau des Ausgleichapparates auf einem 
vorhandenen Kriegsschiff ausgeschlossen sei. Bei 
ausgefahrenem Kolben betrage die Länge des Aus- 
gleichapparates 11 m, die Breite und Tiefe etwa 
2 m. Line Feststellung am Mast erscheine nicht 
zweckmäßig, weil die Masten bald weggeschossen 
seien. Der Leuc-Apparat könne daher nur auf 
einem Kohlendampfer aufgestellt werden und dies 
sei als ein großer Mangel zu bezeichnen. Von Inter- 
esse seien auch die Herstellungskosten des Leuc- 
Apparates, welche in Summa wohl 100 000 M be- 
tragen würden. Der Redner schloß mit der Hoff- 
nung, daß es vielleicht auch Herrn Leue gelingen 
möge, einen brauchbaren Apparat zur Kohlen Über- 
nahme auf See herzustellen. 

Als zweiter Diskussionsredner sprach Herr 
Oberingenieur Adam aus Dresden. Aus dem Leue- 
Apparat griff er zwei charakteristische Einzelheiten 
heraus, erstens die Ausgleichvorrichtung und zwei- 
tens die An-, und Abhakvorrichtung für die Kohlen- 
säcke. Für beide Konstruktionen gab der Redner 
zwei neue Lösungen an, die er selbst ersonnen hatte. 
Für die Ausgleichvorrichtung schlug er die An- 
wendung eines Elektromotors vor, bei welchem so- 
wohl das Magnetgehäuse, wie der Anker rotierend 
um dieselbe Achse gelagert seien. Der Anker des 
Motors treibe die Seilscheibe an, welche das Rund- 
laufseil in Tätigkeit setze. Das Magnetgelläuse sei 
direkt als Windetrommel ausgebildet, an welcher 
das Spannseil befestigt sei, welches in einen Flaschen- 
zug eingreife. Der Motoranker laufe konstant um 
und treibe das Rundlaufseil. In normalern Zu- 
stande stehe das Magnetgehäuse des Ankers still, 



es trete in Bewegung, sobald das Rundl.iufsri] 
stärker durch hänge, sobald also die Spannkraft im 
Spannseil nachlasse und nicht mehr imstande sei, 
der Umfangskraft des Ankers das Oleich gewicht <rv 
halten. In demselben Moment wickle die Winde- 
trommel das Spannseil auf und ziehe das Transport- 
seil wieder straff. Werde aber die Spannung in 
dem Rundlaufseil, durch eine plötzlich eintretende 
Entfernung der Masten wieder zu stark, so über- 
winde diese Spannkraft die Ankerumfangskraft de> 
Motors und gebe der Windetrommel bezw. dein 
Magnetgehäuse die entgegengesetzte Bewegung. 

Was das An- und Abhaken der Kohlensäcke 
anlange, so schlug Herr Adam an Stelle der 
Haken einfache Taustücke vor, welche mittels einer 
Schlinge einen Sack fest auf dem Transportsei: 
halten. An der Empfangsstelle befinde sich ein 
Messer unter dem Transportseil, welches die Schlingt 
abschneide und damit den Sack löse. Redner gib 
dann noch einige Einzelheiten der von ihm in Vor- 
schlag gebrachten Vorrichtung. 

Herr Heidmann, Altona, hob hervor, daß jede* 
Hamburger Hafenschmied und jeder ordentliche 
Seemann die Frage, ob man beim Ucbcrführen der 
Kohlensäcke Haken oder Schlingen verwenden solle, 
viel fixer löse, als alle Herren Ingenieure zusammen- 
genommen. Er hielt es ferner für ausgeschlossen 
daß man im Kriegsfalle den gescharterten Kohlen- 
schiffen noch große Apparate einbauen könne, &. 
man vielleicht nicht in genügender Zahl fertig habe, 
und bei deren Befestigung man später Schwierig- 
keiten finden könne. Die Idee von Herrn Leue 
scheine ihm an und für sich sehr gut, allein sje 
müsse dahin ausgebildet werden, daß man mit dem 
rechne, was man hätte, und man habe eine ganze 
Menge. Die großen Frachtschiffe des Nord- 
deutschen Lloyd und der Paketfahrtgesellschaft seier 
die Schiffe, auf die es ankomme. Wenn man diese 
Schiffe ansehe, so finde man, daß sie ganz Vor- 
zügliche* von allen möglichen Apparaten an Bor 1 
hätten. Man werde auch die gehörigen Stütz- 
punkte finden, an denen man sehr viel befestige:, 
könne, und wenn man die vorzüglichen neuer. 
Schiffswinden benutze, so komme man sehr b;iki 
zum Ziel. Der Redner hielt die 100 kg Säcke tu: 
zu schwer. Der Leue- Apparat mit derartigen Sieker 
sei zwar nicht ganz so gefährlich, wie der Betrieb 
mit Greifern und dergleichen, allein, es würde 
nützlich sein, daß der Schiffsarzt sich stets in Be- 
reitschaft halte, um gebrochene Beine und der- 
gleichen zu verbinden. Der Redner schlug vor 
man sollte sich bemühen, das Lcueschc System so 
zubilden, daß es mit Schiffswinden getrieben werden 
könne, dann brauche man keine elektrischen Ma- 
schinen. 

Herr Vizeadmiral von Ahlefeld wies darant 
hin, daß zwar eine ganze Reihe von Schwierigkeiten 
für den Bekohlungsbetrieb schon hervorgehoben 
seien, daß er aber eine weitere hinzufügen mü>s' 
welche stark ins Gewicht falle, es sei dies 
| Schleppen selbst. 
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Wie schon Herr Lette gesagt habe, gehe das 
Schleppen längsseits überhaupt nicht. Selbstver- 
ständlich nehme man keine Kohlen aus achteraus 
geschleppten Dampfern, wenn man den Dampfer 
längsseits nehmen könne, und auch nicht, wenn 
man zu Anker gehen könne. Man nehme die 
Kohlen nur dann aus achteraus geschleppten Damp- 
fern, wenn man Fahrt machen wolle und wenn 
man auf ganz hoher See sei, also für die deutschen 
Schiffe nicht im Skagerrak, auch nicht in der Nord- 
see, sondern frühestens in der Atlantik. Bei dem 
Fall also, in welchem man einen derartigen Appa- 
rat benutzen wolle, habe man fraglos mit ziem- 
lich bewegter See zu rechnen; es brauche nicht 
Sturm zu sein oder schwere Dünung, sondern nur 
Ozeanswcll, und den werde man immer finden. In 
Ozeanswell ein großes Schiff längsseits zu schleppen, 
sei vollkommen ausgeschlossen, und damit falle 
das ganze Projekt des Marine-Oberbaurats Schwarz. 
Allein auch das Achterausschleppen sei sehr schwer 
In der deutschen Marine habe man viel trfahrung 
mit den Torpedobooten gemacht und hierbei see- 
männisch herausgefunden, wie Torpedoboote zu 
schleppen seien, freilich nur ein Boot das andere, 
und auch hier nur dadurch, daß man die not- 
wendige Flastizität in der Schlepptrosse auf dem 
praktisch seemännischen Wege herbeiführte, indem 
man auf die Schleppleine ein Bündel Roststähe 
hing. Mittels derartiger Vorkehrungen sei es ge- 
lungen, daß ein Boot das andere schleppe; großt 
Bedenken habe es aber, wenn ein großes Schiff 
ein kleines schleppe, und dieses Problem habe auch 
der Lette-Apparat, dem alles üute zu wünschen 
sei, noch zu lösen. Die Schwierigkeit des Schleppens 
habe sich auch bei anderen Betriebsverhältnissen ge- 



zeigt, so z. B. bei den geplanten Schleppzügen für 
die See. 

Der Redner schloß mit dem Hinweis, daß es 
durchaus möglich sei, den Lene-Apparat für die 
Marine brauchbar auszugestalten und er hoffte, daß 
es den vereinten Anstrengungen des Herrn I.eue 
und der Marine gelingen möge, dieses Ziel zu er- 
reichen. 

In seinem Schlußwort erklärte Herr I euc, daß 
er einer Anregung Sr. Majestät des Kaisers fol- 
gend, aus Patriotismus an die Lösung der vor- 
liegenden Aufgabe herangetreten sei. Vom Reichs- 
Marineamt sei ihm die Mitarbeiterschaft der Kieler 
Werft zugesichert worden, und er habe seinen 
Apparat zur Erprobung den Herren der Marine 
zur Verfügung gestellt. Allein, da habe die Marine 
hinter seinem Rücken, unter Benutzung der Ver- 
suchsergebnisse, die man von seinem Apparat ab- 
genommen habe, einen besonderen Apparat kon- 
struiert. Seine Versuche hätten bis jetzt über 
300000 M gekostet, von der Marine sei er pekuniär 
nicht unterstützt worden, er frage die Versamm- 
lung, ob es angebracht sei, daß derjenige Herr, 
j der bei den Versuchen im Juli 1005 gesagt habe, 
man sei erstaunt gewesen, wie die Sache ging, 
richtig tue, wenn er jetzt — es sei der Oberbaurat 
Schirmer gewesen — , wie geschehen, gegen ihn 
auftrete. Da er angegriffen sei, halte er sich für 
verpflichtet, diese Mitteilungen der Versammlung zu 
machen. 

Der Ehrenvorsitzende der Schiffbautechnischen 
Oesellschaft sprach Herrn Leue den warmen Dank 
für seinen Vortrag und für die Mühewaltung, weichet 
er sich unterzogen habe, aus. 

(Schluß folgt.) 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Deutschland. 

Am 22. März wird bei Blohm & Voll in Hamburg der 
Panzerkreuzer „D" von Stapel Isafen. 

Der Stapellauftermin für den Panzerkreuzer „C", 
welcher auf der Weserwerft in Gröpelingen erbaut wird, ist 
auf den Mai dieses Jahres festgesetzt. 

Das Linienschiff „Lothringen" ist auf der Schichau- 
werft in Danzig so weit fertiggestellt, daß das Schiff die 
ersten Dampfproben auf der Stelle am 20. März in Neu- 
fahrwasser vornehmen kann. Am 27. wird dann das Schiff 
unter eigenem Dampf nach Kiel überführt und soll hiermit 
die kontraktliche Abnahmefahrt von 8 Stunden Forderung 
verbinden. Die -Lothringen- soll zu den Probefahrten zuerst 
in Dienst stellen, und nach Erledigung dieser dann die 
„Deutschland", welche auf der Germaniawerft gleich- 
falls der Beendigung des inneren Ausbaues entgegensieht. 
Von großen Torpedobooten sollen im litufe des neuen 
Uebungsjahres die Boote der Serie „Q 13a" bis „G 137" 
etwa mit dem Frühjahr 1906 beginnend ihre Probe- 
fahrten abhalten. Vom kommenden Herbst ab werden einige 
der neuen Boote bereits zur ersten Frontdienstvcrwendung 
kommen. — Das Vermessungsschiff „B", das die Wilhelms- j 
havencr Werft mit dem Sommer v. J. als Schwesterschiff , 
des auf der Ausreise nach dem Süden begriffenen .Planet" | 



in Arbeit hat, soll zum Herbst zu Wasser gelassen werden, 
um dann nach Beendigung des inneren Ausbaues, der sich 
in kurzer Zeit bewerkstelligen lassen wird, sofort zur ersten 
Frontdienstverwendung zu gelangen. 

Der Panzerkreuzer „Prinz Heinrich" hat die Ver- 
suche mit dem Leueschen Bekohlungsapparat beendet. 
Derselbe ist mit dem Schwimmkran wieder abgenommen. 

Der Panzerkreuzer „York" erreichte auf der Probe- 
fahrt folgende Ergebnisse: 

Datum l.Febr. 5. Febr. 7. Febr. 

Dauer Stunden 24 24 

Umdrehungen 74.2 103 118 

Kesselzahl 8 alle alle 

i.PS 3880 13 711 20 2QS 

Geschwindigkeit 12,9 19 21,4 

Kohlenverbrauch p.Std.u.i.PS. kg 0.86 0,896 

Die Fahrt vom 7. Februar wurde an der Neukruger 
Meile gelaufen. 

Das Hafenschiff „Neptun" (früher „Friedrich Karl"), 
die Hulk „Hansa", die Kreiizerkorvette „Olga" und die 
frühere Schiffsjungenbrigg „Mosuulto" sind auf Abbruch 
verkauft. Das frühere Vermessungsschiff „Albatroß", 
welches Ende der neunziger Jahre als Kohlenhulk verkauft 
wurde, ist in den Stürmen anfangs Marz gestrandet und 
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Der geschützte Kreuzer „Vlneta" wird zum Torpedo- 
versuchsschiff umgewandelt. Es sind zu diesem Zweck 
mehrere Umbauten vorgenommen. 

England. 

Das Unterseeboot „A 9" übte am 10. Februar vor 
Plymouth und fuhr etwa 25' unter Wasser, als es plötzlich 
einen starken Stoß erhielt, so daß das Boot nach der Er- 
zählung eines Matrosen um etwa 90° überholte. Der Ballast 
wurde rasch ausgeblasen. Das Boot kam auch unmittelbar 
an die Oberfläche; es war auf StB am Turm getroffen. 
Dieser war sehr stark verbeult und einige Platten waren 
daran leck gesprungen. Es war hierdurch auch schon etwas 
Wasser in das Boot eingedrungen. Da es aber so rasch 
hoch kam, blieb das Quantum nur sehr gering. Der Pracht- 
dampfer „Coath", mit dem die Kollision stattgefunden hatte, 
war nur unwesentlich verbeult und setzte sofort die Reise fori. 

Nach neueren Veröffentlichungen erhalten die drei 
Kreuzer „Orion", „Invinclble" und „Defence" eine 
Geschwindigkeit von 33 kn (nicht 25, wie es früher 
hieb") und eine Armierung von 

4 30,5 cm, 
10-23,4 cm. 

Mit dem raschen Bauen der „Dreadnought" wird 
fortgefahren. Unzweifelhaft steht jetzt noch das schwierigere 
Werk bevor. Doch ist man gut vorbereitet. Schon 10 Tage 
nach dem Ablauf waren fast alle Wasserroh rkess?! an Bord 
und ein Teil der Grundplatten für die Maschine. Da dem- 
nach also auch seitens des Maschinenbaues flott ge- 
arbeitet wird, kann der beabsichtigte Termin wohl eingehalten 
werden. Das Schiff kommt in den nächsten Tagen in das Dock. 

Das englische Marinebudget wurde vom Admiralitäts- 
sekretär Edmund Robertson in Übereinstimmung mit der 
Vorlage des früheren Kabinetts im Unterhause eingebracht, 
wobei dieser folgende Erklärungen abgab: 

Die im ursprünglichen Budget vorgesehene Bewilligung, 
betreffend die Elottenbasis in Rosyth, sei ausgeschieden 
worden. Die Regierung beabsichtige nicht, den Plan fallen 
zu lassen. Aber im Hinblick auf noch eintretende Acnde- 
rungen des Entwurfes der Kriegsschiffe habe die Regierung 
beschlossen, die Einzelheiten dieses Planes noch weiterer Fr- 
wägung zu unterziehen. Ferner plane die Admiralität eine 
Verbesserung der Einrichtungen der Schiffbauwerft in Ports- 
mouth wegen der Größe der Schiffe der „Dreadnought"- 
Klasse, und weil beabsichtigt werde, Schiffe von noch 
größerer Lange als der „Dreadnought" /u bauen 
Redner besprach sodann eingehend die Frage der Flottcn- 
ausgaben. Der Voranschlag für Neubauten habe in den 
Jahren 1004 und 1905 0 500 000 Lstr betragen, dieses Jahr 
belaufe er sich auf etwa 9 250000 Lstr.; er fürchte indessen, 
daß die Verringerung keine dauernde sein könne, und daß 
die Bewilligung für Neubauten künftig im Durchschnitt mit 
9 500 000 Lstr. jährlich werde anzusetzen sein. Er habe bis- 
her angenommen, daß man in den letzten Jahren über die 
sogenannte Zweiffotten starke hinausgegangen sei, und 
glaube, daß die gegenwärtigen Ziffern vielleicht al> Rück- 
kehr zu diesem Maßstab angesehen werden könnten. Seit 
der Haager Konferenz seien die Flottenausgaben der Mächte 
in Europa und Amerika von 08'/.. Mill. Lstr. auf 101 1 , Mill. 
Lstr. angewachsen. 

Das am 8. Juni 1905 untergegangene Unterseeboot „A8 M 
ist wieder hergestellt und jetzt in Dienst. 

Die Admiralität hat jetzt die Einführung eines neuen 
Scheinwerfers von 36* Spiegeldurchmesser und 
starrerer Leuchtkraft verfügt. Derselbe wird auf allen 
Schl.ichNv hitii-n und Panzerkreuzern eingeführt. Zunächst 
erhalten ihn ..HiK-niia" und »Mitiotaur". 

In Portsmouth seilen a Docks von 600' Länge 
pkiui •amk-n Zm-A'it ^„J dnrt 1 -5 D<>cU, aber nur eins, 



welches den ..Dreadnought" und die .King Edward VII • 
Klasse aufnehmen kann. 

Sir William White hat 5 Vortrage über Kr. ^ 
Schiffbau gehalten und dabei hauptsachlich einen Lebet v . 
über die historische Entwicklung der Schiffstypen gegeben 
Neues ist wenig darin enthalten Fs interessiert die Fr* 
Stellung, daß England imstande ist. jährlich 40000 t 
Panzerplatten herzustellen. 

Frankreich. 

Wie aus Cherbourg berichtet wird, brach in 
Munitionskammer des Panzerkreuzers „Duplelx" auf un- 
aufgeklärte Weise Feuer aus. Eine Katastrophe kor.titt ir 
letzten Augenblick durch Uebcrflutung vermieden vaäer. 

In Fe Yacht vom 24. Februar findet sich ein L-: 
artikel, welcher die Llnienschlffsprojekte der Re^itrir. 
kritisiert und die Forderung stellt, daß die neu n ■ 
bauenden 6 Linienschiffe, für welche jetzt eine Armienr, 
von 4-30,5 cm und 12 -24 cm geplant ist, lfi— 27,4 ota 
30,5 cm erhalten müßten. Die bis jelzt geplante Annsenn, 
sei in Anbetracht des Vorgehens anderer Seemächte n 
schwach. Der bei „Edgard Quinet* gemachte Fehler * 
| auch hier vorauszusehen. Auch dort habe man erst w 
I kleines Kaliber vorgesehen. Beim Bau des Schiffes cn.: 
die bessere Einsicht gekommen. Doch habe man inf • : 
dessen die Baupläne ändern müssen, was zu dem iu: 
Fehler französischer Kriegsschiffsbauten, den langen Bin 
Verzögerungen, geführt habe, was freilich vom Miniskrtis"! 
aus bestritten wird. Ferner werden 21 kn Geschwinder" 
und großer Aktionsradius gefordert. Das Deplacement vu-: 
dadurch auf 20 000 - 22 000 t wachsen. 

Interessant ist auch, daß in dem Artikel ii«»ert 
„Kaiser"- und „Wittelsbach"-Klasse ganz uneinge- 
schränkt als schwimmende Sarge bezeichnet werden, dit<: 
beim Zusammentreffen mit einem neueren Linienschiff m&- 
anderes übrig bleibt als bedingungsloser Untergang 
Uebergabe. 

Die 1b— 10.4 cm SK der Panzerkreuzer des „Ersert 
Renan"-Typs, wozu auch „Waldeck Rousseau*' geh '" 
werden durch 10—19,4 cm SK er 5 etzt, so daß sie p- 
14- 19,4 cm SK insgesamt haben werden. 

Man beabsichtigt, statt der bisher geplanten j Limite- 
schiffe in diesem Jahre 6 zu beginnen. Die drei hinzu- 
kommenden sollen freilich nicht besonders gefördert wenkr. 
Ein jüngerer aktiver Seeoffizier hat in einer anotiv- 
\ erschienenen Schrift die Behauptung aufgestellt, dali & 
französischen Unterseeboote beim Abgeben eines Schusss 
vielleicht mehr leiden würden als das angegriffene Schiff- 
Die Kreuzer „Suchet", die Kanonenboote „Aspic", 
„Boucher", „Cimeterre" sind der Streichung empfohlen 

Japan. 

Folgende Stapellaufstermine sind vorgesehen: 
Schlachtschiff Hatzums ", 19000 t, im Oktober in Yokreiw 
Panzerkreuzer „Kurama", 14000 t, . August - 

„Ikoma", 14000 t, . März . Kure. 
Dcpcschcnboot „Magazi", 2300 t, » Juli .. \agasi». 

„Yodo", 2 500 t. » n - Kok-. 

Oesterreich-Ungarn. 
Das Linienschiff „Erzherzog Friedrich" hat am .3 
15. und 17. Januar Probefahrten gemacht mit folgende 
Ergebnissen: 

l>auer der Fahrt — 4 2 Stunden 
(ieschwindigkeit . 10 19,6 20,50 kn 

i.PS 6700 14100 18340 

Umdrehungen . . 101 126,0 137 

Rußland. 

Die fünf von der American Co. in Newport News. Vi 
erbauten und nach Ii bau verschifften Unterseeboote luN" 
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sich nach russischen Nachrichten »ehr gut bewährt und 

sind jetzt in Wladiwostok in Dienst. Die Newport News- 
Werft hat einen neuen Auftrag für den Bau weiterer Boote 
größeren Typs erhalten, die in St. Petersburg erbaut werden 
sollen, Eines der ersten Boote hat eine Ueberfahrt von 
Kronstadt nach l.ibau gemacht bei Windstärke 6. Da die 
Schleppleine zu brechen drohte — anfänglich wurde das 
Boot geschleppt — fuhr das Boot unter eigener Maschinen- 
kraft, und zwar außerordentlich viel ruhiger als vorher. Die 
Lüftung des Bootes war dabei eine sehr gute. Bei der Ab- 
nahme mußte das Boot 9 Meilen in tiefem Wasser fahren, 
wobei es 126' erreichte. 

Es sind also in letzter Zeit an alle größere Kriegs- 
schiffe bauenden Under Schiffsbauten vergeben mit Aus- 
nahme von Deutschland. 

Vereinigte Staaten. 

Das Unterseeboot „Shark" macht jetzt wieder 
Fahrten, und zwar in Begleitung eines Schleppers. Dieser 
hat einen Kran an Bord, um das Boot zu heben, wenn es 
mit eigenen Mitteln nicht wieder sollte hochkommen können. 

Es scheint so, als ob man sich jetzt über die Armierung 
der beiden Linienschiffe „Michigan" und „South Carolina" 
einig geworden sei. Nach den neuesten Nachrichten sollen 
die Schiffe 4 Türme mit je 2 30,5 cm-Oeschützen erhalten. 

Die Unterseeboote „Porpoise" und „Shark" haben 
den ersten Proben der Admiralität genügt Auf dem 
5 Meilen-Kurs erreichten sie durchschnittlich 12 kn. Die 
-Porpoise" lief während 32 Stunden im Mittel 8^ kn. 

Der Chefkonstrukteur Capps empfiehlt, in Zukunft für 
die Schlachtschiffe von den 16000 t abzugehen und 
30000 t zu wählen. 

Admiral Dewey hat vor dem Senat den Bedarf an 
Handelsschiffen für den Kriegsfall folgendermaßen an- 
gegeben: 

Ein Geschwader von 8 Linienschiffen gebraucht außer 
den Kreuzern und Torpedoschiffen 8 Scouts von 20 kn, 
5 Kohlendampfer von 15 kn, 5 langsamere Kohlendampfer, 



1 Munitionsdampfer von 15 kn. I Vorrats- und Gefrier- 
schiff von 12 kn, 1 Was<er- und Destillicrdampfer von 12 kn, 
1 Lazarettschiff von 12 kn, ein Werkstätten- und Torpedif- 
depotschiff von 12 kn, 2 Depescheiiboote von 18 kn. 
6 Transportdampfer (12 kn), 2 Schleppdampfer und Dampf- 
leichter. Hierzu für die Werften und Stationen 100 Schlepper 
und 50 Depeschen boote von 18 kn. 

Da man 27 Linienschiffe in Kürze zur Verfügung habe, 
I brauche man, abgesehen von den der Marine bereits ge- 
hörenden Schiffen auf den Werften: 
24 Scouts, 

16 Hochseekohlendampfer, 

2 langsame Kohlendampfer, 

5 Munitionsschiffe, 

2 Gefrierschiffe, 

4 Destillierschiffe, 

2 Lazarettschiffe, 

4 Werkstättenschiffe, 
34 Depeschenboote, 
78 Schleppdampfer. 
Die Handelsmarine müsse noch um das 2'/ 2 fache ver- 
größert werden, um den Bedarf zu decken, was nur durch 
I Subventionierung erreicht werden könne. Beantragt werden 
daher etwa 10 Mill. M. 

Es scheint die von Dewey angegebene Zahl ja auf den 
ersten Blick sehr groß zu sein. Es muß aber berücksichtigt 
werden, daß die Vereinigten Staaten ja wegen ihrer isolierten 
Lage auf jeden hall damit rechnen müssen, daß die ganze 
Hotte über See gehen muß, was bei einem Seekriege 
zwischen den europäischen Seemächten ja nur in beschränktem 
Maße der Fall sein wird, da hier jede Flotte sich auf die 
heimischen Häfen wird stützen müssen. Trotz alledem er- 
scheint die Zahl der Schiffe, vor allem der Depeschenboote, 
eine übermäßig reichliche zu sein. Diese L'ebertreibung hat 
wohl nur den Zweck, das Land, welches durch den Mangel 
einer konkurrenzfähigen Handelsmarine sich in seinem Stolz 
etwas gedemütigt fühlt, zu weiteren Opfern für die Marine 
williger zu machen. Auch ist seitens Dewey wohl etwas 
Popularitätshascherei mit im Spiel. 



Patent-Bericht. 



Kl. 18c. No. 167 034. Verfahren zum Zemen- 
tieren und Härten von Gegenständen aus Eisen 
und weichem Stahl. Gustav Reininger in Westend bei 
Berlin. 

Das neue Verfahren besteht darin, daß die zu härtenden 
Gegenstände in der Rotglut der Einwirkung von Lösungen 
ameisensaurer Salze, z. B. von ameisensaurem Ammon, 
unterworfen werden. Der Vorteil dieses Verfahrens liegt in 
der starken Zyanentwickelung, die zum Härten und Zemen- 
tieren von Eisen und Stahl besonders wertvoll ist. 

Kl. 13d No. 167 546. Oelabscheider mit einem 1 
i n der Mitte des Abscheiders angeordneten Röh ren- 
System zum Vorwärmen von Wasser. Karl Brägas in 
Stuttgart. 

Diese Erfindung betrifft solche Oelabscheider bekannter i 
Art, bei denen in einem Gehäuse i durch die Mitte Röhren d 
so hindurchgeführt sind, daß durch sie das anzuwärmende 
Wasser in der Weise hindurchgeleitet werden kann, daß es 
beim Einleiten durch einen Stutzen f zunächst die eine 
Hälfte bis zu einer Kammer h durchströmt, um alsdann 
von hier durch die andere Hälfte der Röhren zu einem 
Ableitungsstutzen k zurückzukehren. Das Neue der Er- 
findung liegt darin, daß in dem Gehäuse i ein von einem 
Boden q bis fast nach unten geführter Zylinder t angeordnet 
ist. welcher die Rohre d umgibt. An der Außenwand des 



Zylinders t sind übereinander kegelförmig gebogene Bleche b g 
befestigt, welche bis nahe an die Wand des Gehäuses i 
heranreichen und auf ihrer einen Hälfte g mit feinen Durch- 
loch ungen versehen, auf der 
anderen Hälfte b aber voll ge- 
lassen sind. Ueber den durch 
lochten Teil jedes Kegels liegt 
immer ein voller Teil des da- 
rüber befindlichen Kegels. An 
ihrer äußeren Kante sind die 
Bleche b g mantelförmig so 
weit heruntergeführt, daß über 
dem nächstunteren Blech nur 
ein schmaler Schlitz freibleibt. 
Der durch einen Stutzen a 
unterhalb des Bodens q ein- 
strömende Dampf, aus welchem 
Oel ausgeschieden werden soll, 
trifft auf den vollen Teil b des 
obersten Blechkegels, umströmt 
diesen, weil der Schlitz zwischen ihm und der Gehäuse- 
wand i sehr klein ist, tritt alsdann durch den durch- 
lochten Teil g nach unten hindurch, wo er wieder gerade 
auf den vollen Teil b des nächsten Kegels trifft, so 
daß er auch diesen wieder bis zu dein auf der anderen 
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Seile befindlichen liurclilocliten Teil g umströmen muß, 
wo er, ebenso wie vorher, weiter nach unten abströmt. 
In dieser Weise wiederholt sich bei jedem Kegel dasselbe 
Sniel, bis der Dampf um die Kante des untersten 
Kegels und die Unterkante des Zylinders hemm in diesen 
hineinströmt, um an den Röhren d entlang nach dem Raum 
über dem Boden q zu entweichen, von wo er durch einen 
Stutzen e nach der Verbrauchsstelle abgeleitet wird. Während 
der Dampf die einzelnen Blechkegel umströmt und durch 
ihre Durchlochungen hindurchtritt. wird das Oel ausge- 
schieden und fließt auf den schrägen Kegclflächcn nach 
außen, wo es durch die Schlitze an der Gehäusewand i 
nach unten in einen Raum I fällt, aus dem es durch ein 
Rohr m abgelassen werden kann. 

Kl. 05a. No. 167ö61. Vorrichtung zum Befördern 
von Gütern zwischen zwei Schiffet) auf See. Georg 
Leue in Berlin. 

Bei dieser Vorrichtung findet die Beförderung der 
Güter in bekannter Weise auf einem zwischen den beiden 
Schiffen laufenden Seil statt, wobei die an der Abgabestelle 




anlangenden Güter selbsttätig mittels einer den Höhen- 
schwankungen und etwaigen seitlichen Bewegungen des 
Förderseiles folgenden l^itschiene auf ein Ablaufseil über- 
geführt werden. Das Neue bei der vorliegenden lirfindtmg 
lie^t darin, daß das Ablaufseil s beweglich mit der Leit- 
schiene r verbunden und drehbar am Mast befestigt ist, so 
daß es den Bewegungen der Leitschiene bei Aetiderung der 
Ijge der Schiffe zueinander folgen kann, ohne daß hier- 
durch die Stellung der Leitschiene zum Förderseil a un- 
günstig beeinflußt wird. Wie die nachstehende Abbildung 
zeigt, welche eine Vorrichtung /um Uebernehmen von 
Kohlen auf See darstellt, läuft das Förderseil a auf dem zu 
bekohlenden Schiff über eine am Mast angebrachte Scheibe b, 
welche sich mit ihren Wangen c, in denen sie gelagert ist. 
mittels eines Bolzens d um eine senkrechte Achse drehen 
und sich also mit ihrer Lbcne stets in die Richtung des 
Förderseiles a einstellen kann. Sobald die Sacke bei der 
Scheibe b ankommen, werden sie mittels einer Leitschiene r 
auf ein schräg nach unten zum Deck des zu bekohlenden 
Schiffes führendes Ablaufsei! s übergeführt, um auf diesem 
abwärts zu gleiten. Die Leitschiene r wird von einem 
winkel:V>rnug gebogenen Arm n getragen, der sich um den 
horizontalen Drehbolzeti der Scheibe b drehen kann und 
sich mit einer Rolie / auf das Förderseil a stützt, so daß 
er also .il'.e Höhenschwankunueti des letzteren mitmacht. 



Zum Tragen der Leitschiene r sind an horizontalen Armen 
des Trägers senkrecht nach unten führende Schrauben • . 
angebracht, an deren unteren Luden die Ijcitschieih: r be- 
festigt i-l. Das Ablaufseil s kann sich mit seinem olx-rr, 
Fnde frei in einem Rohrstück v verschieben, das mit 
Schiene r durch ein Kugelgelenk verbunden ist. Unterfo 
des Rohres v ist das Ablaufseil s an einem Stück befix .- 
welches sich an einem Träger y um eine senkrechte Ach* « 
drehen kann. Das Ablaufseil selbst ist außerdem an <V- 
genannten Stück um einen horizontalen Bolzen w dreh:-; 

Kl. 84a. No. 107315. Vorrichtung zum G e w i c h : • - 
ausgleich von Schleusenhubtoren, Schützcnm::- 
und sonstigen Lasten durch mehrere Gecer, 
gewichte. Finna Fr. Gebauer in Berlin. 

Das Wesentliche dieser 
Frfindung liegt darin, daß 
das Gegengewicht 5 für das 
Hubtor 7 als ein oben 
offener Kasten 5 ausgebildet 
ist, in dem die zum Aus- 
gleich des auf die Zug- 
glieder 4 des Kastens 5 
fallenden Lastgewichtes die- 
nenden Gegengewichte 6 6 
ruhen, während die zum 
Ausgleich des übrigen 
Lastgewichtes an Zug- 
ketten 8 befestigten Gegen- 
gewichte 9 9 in den Kasten 5 
geführt werden, so daß beim 
das betreffende Gewicht vom 

Kl. 65a. No. 167 662. 
roger in Le Mavre. 

Bei diesem Davit hängt das Boot mit seiner Heu:-' 
nicht wie sonst direkt am Kopf desselben, sondern .in eint" 
Stange 5, welche senkrecht 
auf und nieder im Kopf 
de? Davits verschiebbar ist, 
so daß also das Senken 
und Aufholen des Bootes 
durch Verschieben der 
Stange 5 bewirkt werden 
kann. Der Vorteil dieser 




Reißen eines Zugglied ; 
Kasten 5 aufgefangen i : 

Bootsdavit. Gabriel Bi- 



I 



wird 



lann cr- 




■ 



■ 



> 



Hinrichtung 

blickt, daß das Boot nicht 
so sehr pendeln kann, wie 
an einer ganz lang vom 
Davitkopf herunterhängen- 
den Heißtalje, und daß es 
ferner bei überholendem 
Schiff von der Bordwand 
etwas besser freigehalten 
wird. - l'm die Stange 
mit dem Boot aufholen zu 
können, kann sie an ihrem 

unteren Ende nach Art eines Flasehenzuges mit SclieiK' 
und 10 verseilen sein, welchen zwei Scheiben lt urul 1- " 
Davitkopf entsprechen. Statt dieser Hinrichtung kann 
Stange 5 auch mit Zähnen versehen sein, in welche en - 
Kopf des Davits gelagertes und auf irgend eine NX eise ' 
zutreibendes Zahnrad eingreift. 

Kl.84d. No.167116. Drehschaufclbagger (Selr- 
ureifer). Düsseldorfer Kranbau-Gesellschaft I iebe-H.r> 
m. b. H. in Oberkassel b. Düsseldorf. 

Diese Frfindung bezweckt eine bessere Ausbildung - 
zum Offnen und Schließen der Schaufeln dienenden Flasd""" 
zti^es bei Drehschaufelbaggern, deren Schaufeln dun* "• 
einen mehrstrangigen Flaschenzug geschlossen werden, i" 
/u erreichen, daß die Resultierende der gesamten Kette»; - 
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kräftc mit der Greifermitte zusammenfällt. Zu diesem Zweck 
sind die Flaschenzugrollen in der zur Ürelirichtung der 
Schaufeln «eukrechten Mittelebene derartig gelagert, daß der 
erste und zweite senkrechte Kettenstrang an den beiden 
Enden der zum Schließen der Schaufeln dienenden Traverse 
und die mittleren etwa zur Verwendung gelangenden Ketten- 
stränge rechts und links von der Greifermitte liegen. Durch 





/ r 



die in dem Schaufelrahmen a auf und ab bewegliche 
Traverse b werden mittels Gelenkstangcn die um die Achsen q q 
drehbaren Schaufeln geöffnet und geschlossen. Um Rollen 
ghml, welche an dem Schaufelrahmen gelagert sind, und 
um Rollen k n i, welche in der Traverse b gelagert sind, ist 
die Kette f in solcher Weise geschlungen, daß, wie oben 
gesagt, der erste und zweite Kettenstrang an den beiden 
Enden der Schaufeln liegen, während der dritte und vierte 
Kettenstrang rechts und links von der Greifermitte an- 
geordnet sind. 

Kl. cöd. No. 167 664. Sceminenverankerung. 
Manuel Mahn in Wien. 

Zum Verankern der Mine dient ein Anker, bei welchem 
im Augenblick, wo er sich auf den Boden aufsetzt, durch 
einen daran angebrachten Teil in bekannter Weise eine 

Trommel gesperrt wird, auf 
der das Ankertau aufgewickelt 
ist und die sich während des 
Fallcns des Ankers dreht. 
Während aber sonst das Anker- 
tau mit seinem oberen Ende 
an der Mine befestigt ist, lauft 
es hei der n.men Einrichtung 
über eine am unteren Filde 
derselben vorgesehene Rolle d 
und ist dann an einem Ge- 
wicht e befestigt, das mittels 
eines im Wasser sich auf- 
losenden Teiles an der Mine 
befestigt ist, wenn sie zum 
Fallen klar ist. Das Gewicht e 
ist so schwer, daß die Mine, 
sobald sie zu Wasser kommt, 
mir mit einem kleinen Teil noch ausgetaucht bleibt, wie Abb. 1 
der nachstehenden Zeichnung zeigt. Durch den Anker I 
wird hierbei die Mine nur ganz wenig belastet, weil derselbe 
unter Abwickeln des Ankertaues sofort auf den Grund fallt. 
Sobald die Umdrehungen der Ankertautroinmel j beim Auf- 
setzen auf den Grund durch Festsetzen unterbrochen werden, 
wird die Mine durch das sich ablösende Gewicht e, indem 
das Ankertau über die Rolle d heruntergeholt wird, unter Wasser 
gezogen. Damit dieses Herunterziehen der Mine aber aufhört, 




wenn sie sich in der richtigen Tiefe unter dem Niveau be- 
findet, ist an dem Ankertau eine Hülse befestigt, welche 
mittels Schrauben an einer beliebigen Stelle festgesetzt 
werden kann. Damit also die Mine bis zur beabsichtigten 
Tiefe unter Wasser gezogen wird, ist es nur nötig, daß die 
Hülse am Ankertau in der richtigen Entfernung vom Ge- 
wicht e festgesetzt wird. Der Sicherheit halber kann an der 
Rolle d noch eine Vorrichtung vor- 
gesehen werden, mittels welcher das 
Ankertau beim Anstoßen der auf ihm 
befestigten Hülse so abgefangen wird, 
daß es gegen jede Verschiebung ge- 
sichert ist. 

Kl. Tie. No. 167 262. Vor- 
richtung zur Einstellung eines 
ruhenden bezw. im Anlauf be- 
findlichen Kreiselapparates in 
eine bestimmte Lage zum Erd- 
m e ridi a n. Dr. Hermann Anschütz- 
Kaempfe in Kiel. 

Kreiselapparate, welche an Stelle 
von Kompassen auf Schiffen benutzt 
«erden, haben den Uebelstand, daß 
die Rose eist dann Richtkraft erhält, 
wenn der Kreisel angelaufen ist, so 
daß sie sich also bis zu diesem 
Augenblick frei in jeder Richtung ein- 
stellen kann, in der sie dann später nach den Gesetzen 
der Kreiselbcwegung fixiert wird. Zweck der vorliegenden 
Erfindung ist es deshalb, den Kreiselapparat auf ein- 
fache Weise unmittelbar vor dem Anlauf in eine bestimmte 
und genau bekannte Lage zum Erdmeridian einzustellen. 
Zu dem Kreiselapparat sind, um dies zu erreichen, an 
dem frei aufgehängten System desselben ein oder mehrere 
Flektromagnete in solcher Lige angeordnet, daß sie, wenn 
durch ihre Wicklungen ein elektrischer Strom geschickt 
wird, durch den Erdmagnetismus eine Richtkraft erhalten, 
welche ausreichend ist, um ihre Achse in den magnetischen 
Meridian zu drehen und dabei das bewegliche System des 
ganzen Apparates mitzunehmen. Die Achse der Schwung- 
masse kommt dadurch in eine im voraus genau bestimm- 
bare Enge zum Erdmeridian. Alsdann werden die Elektro- 
magnete wieder stromlos gemacht und in 
demselben Augenblick der Kreisel ange- 
lassen, so daß die dadurch entstehende 
Richtkraft in bestimmter Richtung zum 
Frdmcridian wirkt. Die Schwunginasseti 
bärgt, wie nachstehende Abbildung zeigt, 
mit ihrer Achse a, um die sie auf irgend 
eine Weise, z. B. durch einen Flektro- 
motor. in Rotation versetzt wird, in be- 
kannter Weise in einem Rahmen c, 
welcher auf Schneiden e in einer Kapsel f 
gelagert ist, die sich ihrerseits um eine 
senkrechte Achse h i in einem kardanisch 
aufgehängten Gehäuse g frei drehen kann. 
In dem oberen Teil der Kapsel f in fester 
Verbindung mit dem drehbaren System 
der Schwungmasse d sind zwei Flektro- 
magnete k angeordnet, die bei ihrer Er- 
regung während des Stillstan des die Schwungmasse eine 
Richtkraft ergeben und daher bestrebt sind, sich in der 
Richtung des magnetischen Meridians einzustellen. Liegen 
ihre Achsen z. B., wie gezeichnet, parallel mit der Achse a, 
so drehen sie also auch diese in der Richtung des magne- 
tischen Meridians, so daß die Ebene der Schwungmasse 
rechtwinklig zu diesem Meridian steht. Nach dieser Ein- 
stellung wird, wie oben gesagt, der Kreisel angelassen und 
alsdann die Flektromagnete wieder stromlos gemacht. 
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Auszüge und Berichte. 



Englischer Schiffbau int Jahre 1905. 

Der Schiffbau in dem gesamten England hat in diesem 
Jahre einen Erfolg gezeitigt, wie noch nie in den ver- 
flossenen Jahren günstiger Konjunktur. Die Produktion war 
eine au »ergewöhnlich große, und die Preise sind im Durch- 
schnitt als sehr günstige, zuweilen sogar glänzende zu be- 
zeichnen. Gleichzeitig ist natürlich auch das Material ganz 
wesentlich im I'reise gestiegen, z. B. sind Platten jetzt etwa 
X 1.10—1,12 teurer als im vorigen Jahre. Ende des Jahres 
1004, wo doch schon die günstigere Konjunktur wieder ein- 
zusetzen begann, war der Preis eines guten Frachtdampfers 
ca. x 5,10 per ton dead weight, und heute wird es sehr 
schwerhalten, überhaupt ein Schiff zu etwa £ 6V 4 bis 7 zu 
kontrahieren. -• Dann ist ferner der englische Schiffbau von 
ernsteren Arbeiterunrulun, mit Ausnahme eines nicht so 
umfangreichen Streiks iti Schottland, vollständig verschont 
geblieben, was man von Deutschland ja zum Schaden der 
Arbeiter und Arbeitgeber nicht zu behaupten vermag. Alle 
in Kngland erhobenen Lohnforderungen wurden auf güt- 
lichem Wege durch kleine Zugaben geregelt. Die besseren 
englischen Arbeiter sind sich dessen wohl bewußt, daß eine 
systematisch erzeugte Erbitterung gegen den Arbeitgeber 
zum allmählichen Ruin auch des besten üeschäftes führen 
kann und daß eben nur das gegenseitige Interesse am 
Unternehmen einen beiderseitigen Fortschritt gewahrleistet. 

Die gewaltigen Kontrahierungen fallen in zwei Perioden. 
Die erste wurde verursacht zu Anfang des Jahres dadurch, 
daß Reeder, welche die Frachtaufbcsscrungen als dauernde 
und in der Aussicht auf den Friedensschluß des asiatischen 
Krieges als noch mehr steigende betrachteten, eine große 
Anzahl Frachtdampfcr kontrahierten. Die zweite Periode 
setzte im August bis November ein und hatte Kontrahie- 
rungen für das ganze Jahr 1906, in vielen Fällen sogar für 
1907 zur Folge, so daß der Beschäftigungsgrad ein sehr 
guter genannt werden muß. Obwohl die Anzahl der neuen 
Schiffe die des Vorjahres um ein bedeutendes übersteigt, so 
ist doch die große Tonnage mehr durch die Anzahl gTßßcrer 
Schiffe verursacht. — Der ülasgower Herald gibt seit Jahren 
stets sehr früh eine Statistik hierüber, die sich an die Ver- 
messung des Board of Trade anlehnt und somit eine sehr 
zuverlässige ist. 

Wir geben hier zuerst die Daten von Schottland, 
welche infolge der dort herrschenden besonderen Tätigkeit 
besonders interessieren. 

Schottischer Schiffbau 



Distrikte 


Schiffr 


1905 

t j 


1904 

i-PS. schiff«- t i.PS. 


Clyde . . . 
Förth . . . 
Tay ... 
Dee . . . 


319 

32 
32 
29 


539 850 
12 918 
25 411 
9 75 3 


518 547 
I2 7Q5 
22 950 
1 1 805 


329 417 870 432 815 

27 11219 10 250 
15 10415 9 120 

28 8 731 9 955 


Gesamt- 
ergebnis 


412 


587 9 52 


566 <W7 


399 448 235 4fi2 140 



Wie hieraus zu ersehen ist, stieg die Tonnage gegen das 
Vorjahr um rund 140 000 t, während das Jahr 1904 im 
Vergleich mit 1903 ein Abflauen der Produktion um 

ca. 40 000 t zeigt. 

In Irland, als solches kommt nur Belfast mit seinen 
beiden bedeutenden Werften in Betracht, ist die Produktion 
im veifh— .eiien Jahre um das Doppelte gegen 1904 ge- 
-tte-rii. IV wurden insgesamt gebaut 42 Fahrzeuge mit zu- 
•v.niitu-ti ll'MJ, 1 Mini <>8 281 i.PS., worunter sich die 
v.i^ierv.uien S> 1'iMe befinden. 



Der Schiffbau des eigentlichen England zeigt ebenr, 
einen sehr nennenswerten Aufschwung, und geben vir »r..:. 
hiervon die Statistik geordnet nach den besonderen Distrikt?;! 

Englischer Schiffbau. 



Distrikte 



Schiffe 



1905 
t 



i.PS. 



Tvne • • • 

Wear . . . 

Tees Üi Hartle- 
pool . . . 

Royal Dock- 
yards . . 

Mersey, Sol- 
way etc. . 

Thames . . 

liumber . . 

English 
Chanal . . 

Bristol Chanal 



131 
101 

75 
3 

83 
140 
124 

12b 
10 



338 645 
321 287 

255 150 

40 250 

51 372 
15 484 
35 960 

7 690 
1 471 



265 227 
189 849 

149 000 

+ keine 
T A„gal* 

77 309 
♦ 79 905 
43 980 

13 961 

250 



Schiffe 
134 

73 



1904 

J_ 

258 229 
228 932 



LPS. 

3078* 
!S4tS : 



70 
I 

79 
115 

86 

126 
13 



•.'10 470 115". 

57 100 f V.> 

35 37Ü *)| i- 
25 394 • K4 
24 616 27'*? 



6 888 
2 652 



Gesamt- 
ergebnis 793 1 073309 819 481 700 849 651 SIM-K 

* Das sonderbare Verhältnis der Tonnenzahl zu 
i.l>S. ist speziell durch die beiden Stiezial werften Narri 
und Thornycroft durch die Torpedoboote und sop?-:j: 
schnellfahrende Schiffe herbeigeführt. 

f Ueber die auf den Königl. Werften gebauten Sei: " 
waren keine Angaben der i.PS. zu erlangen. 

Die größte Produktion nicht nur des gesamten F. 
lands, sondern auch der ganzen Welt hat die Vier:: 
Win. Doxford & Sons (Limited), Wear, hervorgebracht - 
der Spezialität der Turretdeckdampfcr, die entschieden r.r 
manche Zwecke dem gewöhnlichen Dampfer überlegen »rJ. 
besonders dann, wenn sie mit nicht vermessenen Deckt! 
n die Erscheinung treten, wie dies einer andern englwcK: 
Werft inzwischen mit dem Erfolg gelungen ist, daß auf irrt 
Netto-Registertonne 3 t dead weight entfallen 

Das Gesamtergebnis Englands stellt sich nach iW 
Aufstellung auf: 



1905 



1904 



t 



i.PS. 



Schottland 
England 
Irland . 



587 932 
1 073 309 
150 000 



566997 
819 481 
12U 000 



448 235 
849 651 
78 244 



402 :*i 

Vi w.. 



Gesamtergebnis 1 811 241 1 506478 1 376 130 1 33$ "7: 
Diese Aufstellungen schließen Kriegs-, Handel- un- 
Passagierfahrzeuge aller Art ein und zeigen, daß die Mehr 
Produktion sich auf 435 000 t und 167 500 PS. gegen -h- 
Vorjahr beläuft, so daß man allen Grund hat, anzunthrr.r 
daß sich der Handel in jeder Beziehung in der Aussicht 
einen langen, ununterbrochenen internationalen Frieden x. rr 
der damit ermöglichten weiteren Entwicklung der Indi^'r 
gedeihlich gestalten --möge., Herrn. Dörmaldr 



Die Dampfturbine. 

Vortrag des Hon. Charles A. Parson, C. B. F R N 
(Engineering Supplement der Times). Abdruck für ■.!•."' 
Schiffbau mit besonderer Genehmigung des Verfasser- 

Die Dampfturbine ist bei dem heutigen Stande v 
Futwickluiig im Begriffe, die Kolneiulainpfm.ischiin 1 
besonderen, wichtigen Gebieten, w u- / B. an Land v 
Erzeugung elektrischer Energie und auf Se - in der f — 
hewegimg von schnellfahrendcn Dampfern aller Art. <•> 
kleinsten \ ergnfigungsfahr/eiig bis zum grö! : \r 1 
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schnellsten jetzt im Bau befindlichen Ozeanriesen, in vielen 
Beziehungen zu übertreffen und zu verdrängen. 

Die Einführung der Turbine besann im Jahre 138-1 
mit einer zchnpterdigen Turbine, direkt gekuppelt mit 
einem Dynamo, welche nach den gleichen, heute von 
allen Arten der Compound- und mehrstufigen Turbinen 
angenommenen Grundsätzen konstruiert worden war. Von 
den gleichen Prinzipien ausgehend sind die besonderen 
Typen der Schiffsmaschiuen, beginnend mit der „Tur- 
binia", den Kanalbooten, den Allan- und Cunard- 
Schiffeu, allen Fahrzeugen der Kriegsmarine mit nur einer 
oder zwei Ausnahmen ebenfalls entworfen uml aufführt 
worden. 

Dies 18S4 aufgenommene System bestand darin, dali 
der Dampf durch eine Anzahl der Expansion desselben 
entsprechend konstruierten Turbineiiserien mit einer in- 
folge des Rundlaufes durch die Serien herabgeminderte!! 
Geschwindigkeit hindurchgeht, wie etwa das Wasser eines 
hochgelegenen Sees Stromschnellen parierend in einen 
tiefer gelegenen geht, wobei der hochgelegene See 
dem Kessel, der tiefer gelegene dem Kondensator ent- 
spricht. Dies ist der Unterschied von dem einige Jahre 
später von Dr. de I aval in Schweden adoptierten Svstem, 
bei welchem der Dampf durch eine besonders angeord- 
nete Oeffnung einströmt, um in einer Stufe vom Kessel- 
druck bis zur Spannung int Kondensator zu expandieren. 
In diesem Talle ist die Geschwindigkeit des Dampfes eine 
ganz enorme, und da der Dampf nur einmal auf die I ur- 
hine seine Wirkung ausübt, so ist dadurch ebenfalls zur Er- 
langung eines besseren Wirkungsgrades eine hohe Um- 
drehungszahl bedingt, während in der Miiltiplc-Turbinc die 
Geschwindigkeit eint verhältnismäßig geringe ist und diese 
daher die direkte Kuppelung der Turbine mit dem Werke 
erlaubt. 

Im Anfangssiaciium des l iiternehmeiis wurden wenige 
I urhinciimaschinen kleinerer Abmessungen ausgeführt. 
Diese wurden sorgfältig geprüft und nach der Installation 
von kompetenten Ingenieuren fortwährend beobachtet. 
Auftretende Defekte wurden sofort bcsei.igt und dadurch 
weitere Verbesserungen entdeckt, welche in den daratd 
folgenden Hinwürfen Anwendung fanden und so allmäh- 
lich durch die enge Verbindung von Praxis und den 
experimentellen Versuchen zu größeren Erfahrungen ver- 
halfen. 

Es ist interessant zu erfahren, in welchem Zustande 
sich die Wissenschaft bezüglich der praktischen Verwen- 
dung der Elektrizität beim Entwurf der ersten zchnpfenli- 
tfen Turbine für 18 000 Umdrehungen im jähre ISS4 
befand Man wußte damals so wenig über das Verhalten 
des Magnetismus, daß der frühere Professor George 1 itz- 
•gcrald (Professor of Txperimental Science at Irinitv 
College, Dublin) befragt wurde, ob er glaubte, daß mög- 
licherweise bei einer derartig hohen L "mdrchungszahl 
irgendwelche Anormalitnten auftreieit könnicn und ob der 
Magneiisiiiiis den Bedürfnissen eittspiv« hen w ürde oder 
nicht. Dieser Gelehrte erwiderte in tinis-ändlichcr und 
längerer Tonn, daß der .Magnetismus der einsprechend. • 
sein müßte und dall weiter die erhoffte gesteigerte Wirkung 
v ielleicht erlangt werden könnte, was denn auch nach der 
Aufstellung der Turbine sich bewahrheitete. 

In dein ersten Jahre wurden drei Maschinen in Be- 
trieb gesetzt, in dem zweiten zehn und so weiter, bis nach 
etwa fünf Jahren .150 Maschinen, sämtliche ohne Konden- 
sation, erfolgreich in Betrieb genominen waren. Diese 
Maschinen von verschiedener Größe entsprachen eirem 
Gesamtwerte von 4(100 Pferdestärken. 

Im Jahre 18S8 wurde der Plan gefaßt zur Ausfüh- 
rung von Turbinen mit Kondensation, welcher Aussicht auf 
die Verwirklichung einer bisher nicht gekannten Oekouo- 



mität in der Verwendung von Dampf für Treibkraft bot 
und tatsächlich einen weiteren großen Schritt in der Ver- 
vollkommnung der Turbine darstellte. 

Es war jedoch nicht möglich, die sich entgegen- 
stellenden Schwierigkeiten für die Konstruktion dieser zu 
überwinden, bis es endlich im Jahre 1801 gelang, die ge- 
hegten Erwartungen mit dem Bau eines größeren Turbo- 
dynamos mit Kondensation, der 1WJ in Betrieb genommen 
wurde und nur 27 Ibs Dampf pro Kilowatt und Stunde 
gebrauchte, zu erfüllen. Damit stand diese .Waschine den 
Teistungen der damals besten Drcifach-1 xpatisionsmaschine 
zum Antriebe von Dynamen in keiner Weise nach und 
ließ damit die allgemeine Annahme der I urbine -- wenig- 
stens der größeren Abmessungen — zum Antriebe von 
Dynamen usw. allen schnellaufendcn Maschinen und der 
Verwendung in schnellfahrenden Tahrzeugen als möglich 
erscheinen. 

Die Turbine, welche diese Resultate erzielte, wich in 
der Konstruktion bedeutend von derjenigen im Jahre 
] SSS ausgeführten ab, und zwar infolge der zeitweilig 
verloren gegangenen Patentrechte, unter denen die Arbei's- 
ausführung bis dahin erfolgte. Dieser Verlust zwang zu 
einer Aenderung des Entwurfes zur Radial- oder Multiple 
Discus-Turbine, Die hierdurch bedingten Modifikationen 
im Entwürfe kontrastieren in ernster Weise zur Ockono- 
mität, aber trotz dieser widrigen Umstände blieb der Tort- 
schritt ein verhältnismäßig guter. 

Im Jahre IS«) i gelang es endlich, die alten Patente 
wieder zu erlangen, was denn auch sofort zur Rückkehr 
zu dem Originaltyp lührie. Di.' nachfolgenden Erfahrungen 
haben denn auch gezeigt, daß, falls man den is^Ser 
Typ in seiner ganzen Originalität hätte 18<»2 durchführen 
können, man etwa 2b mehr gegen das damals wirklich 
erzielte hätte erreichen müssen. Ts ist weiter keine Trage, 
daß die Turbine in dem heutigen vervollkommneten und 
ökonomisch wirkenden Zustande, in diesem lalle etwa 
fünf Jahre eher in den allgemeinen Gebrauch sowohl an 
Tand, wie auch auf Schiffen gekommen wäre. 

Die Erfolge jedoch, welche 18'H erzielt worden waren, 
genügten, um sie mit der damalig besten Kolhenmasehiirc 
auf einen Tuli zu stellen und führten allmählich zu weiten r 
Anw endung in der I rzetigung elektrischer Energie. Weiter 
resultierte aus dieser Vervollkommnung die Gründung 
eines Syndikates zur Verwendung dieser Maschinen für 
die Marine. Im Jahre 18<*() begannen sich endlich die Er- 
wartungen, welche man acht Jahre vorher bezüglich eines 
sehr hohen Grades der Oekonomie in den ISS^cr 'Typ 
gesetzt hatte, zu verwirklichen in der Anwendung sehr 
großer I iirbinenatilagcu au Tand. 1900 war das glän- 
zende Resultat 1S,8 Ibs Dampf pro Kilowatt und Stunde, 
nämlich in der Erzeugung von 1400 Kilowatt, bald nach- 
her gelang es sogar bei 4000 Kilowatt auf nur 15,4 Ibs 
per Kilowatt und Stunde und endlich mit überhitztem 
Dampf auf 14,7 Ibs zu kommen. 

Eine einfache l.rklärung für den Grund, daß die 
Turbine ökonomischer wirken muß als die Kolbenmaschinc, 
ist der, dall die Turbine den Dampf vollständig tun! 
ökonomisch vom Kesseldruck bis zur Kondensatorspannung 
zu expandieren vermag, während die Kolbenmaschinc 
nicht imstande ist, während des vollen Weges /u expan- 
dieren — es ist Tatsache, daß die Kolbenmaschinc den 
Dampf nur auf etwa zwei Drittel des Weges wirkungs- 
voll expandiert. 

Dies sind die 1 laiiptuuter>chiede. Die anderen t 'nter- 
sehiede kompensieren sich. z. B. die Turbine hat mehr 
Verlust von Leckagen, während die Kolbeiimaschitie den 
großen Kondensationsverlust Desitzt. Dann weiter, die 
Turbine hat flüssige Triktion von Wasser und Dampf 
und sehr wenig mechanische Reibung, während dagegen 
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die Kolbenmaschine gerade umgekehrt mehr unter mecha- 
nischer Reibung leidet und in sehr geringem (trade eine 
Abstufung dieser durch Müdigkeiten erhält. 

Im Falle der „Turbinia" (l$o7) war die Oekonomität, 
welche im Verhältnis der effektiven PS. /um Dampf- 
verbrauch erzielt wurde, eine sehr gute, wenn nicht gar 
bessere, als die vordem mit Kolben maschinell in gleichen 
Schiffen erlangte. Die Turbinen arbeiteten besser als die 
gewöhnlichen Maschinen, jedoch die in diesem halle zur 
Verwendung gelangten Schrauben-Propeller mit einem 
geringeren Wirkungsgrade als die gewöhnlichen Propeller 
mit Kolbetimaschineii. Nach den ersten hihrten der „Tur- 
binia" sind mit derselben und ferneren Schiffen eingeheude 
Versuche gemacht worden, welche sehr gute Informationen 
hinsichtlich der Schrauben lieferten und zu weiteren 
gründlichen Verbesserungen in den I ortnen der Propeller 
der Turbinenschiffc Anlall gaben. Diese Verbesserungen 
haben zu ihrem Teil sehr zu den glänzenden Resultaten 
der vielen inzwischen gebauten Schiffe beigetragen. 

Bis zum Jahre 1S»J5 wurde die Compound- Turbine 
nur in England mit der alleinigen Ausnahme des versuchs- 
weisen Baues weniger großer Anlagen in Paris fabriziert. 
Zu dieser Zeit, wo ungefähr 2(>0!)0 PS ausgeführt waren, 
übernahm die Westinghouse .Machine Company in Pitis- 
burg das alleinige Ausführungsrecht für die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika, jedoch wurden bis l'JÜl wenig 
Anlagen errichtet, während seitdem die Fabrikation dort 
einen bedeutenden Aufschwung erfuhr. 

Auf dem Kontinent war es zuerst die Firma 
W. II. Lrndley in Krankfurt, welche die Anlage zweier 
gewaltiger Turbodynaineii für das Flberfelder Elektrizitäts- 
werk empfahl. Di.se Turbinen waren bis dahin die größten 
in England gebauten, welche. lVOO in Betrieb gesetzt, der- 
artig glänzende Resultate lieferten, daß die Schweizer 
Lirma Brown, Boveri & Co., Baden, den Bau der Turbinen 
in großem .Maßstäbe aufnahm, und seitdem sind manche 
bedeutende Turbodynanien von dieser lirma nach Deutsch- 
land, Frankreich und Rußland geliefert worden. In Italien 
werden die Anlagen für Fandbetriebe von Tost, die für 
die Fortbewegung von Schiffen von der l irma Ansaldo 
Armstrong ausgeführt. In Oesterreich sind einige der 
gewaltigsten Anlagen in Ausführung begriffen, und in 
Rußland beginnen zwei Werke mit dem Bau von Tur- 
binen. 

Die rapide Adoptierung der Turbine in den ver- 
flossenen Jahren für die Erzeugung von Elektrizität mag 
besonders dem einfachen ürunde zugeschrieben werden, 
daß Turbinen für größere Kräfte bedeutend billiger her- 
gestellt werden können, als die Kolbenmaschinen gleicher 
Stärke und daß ferner die Kosten eines schnellaufendeii 



Dynamos, durch I urbinen betrieben, ebenfalls weit gv- 
| ringer sind, als die der langsam laufenden Dynamcn. D- 
I Verbindung einer Turbine mit einem Dynamo ist ebrn- 
' falls bedeutend kompakter und billiger zu erreichen, unter- 
zubringen und zu erhalten, und, was weit wichtiger l>: 
diese Anlage ist bedeutend ökonomischer im Kohkn- 
verbrauch als die gewöhnliche Maschine. 

Diese sehr großen Vorteile sind jedoch nicht so aus- 
geprägt und zuweilen sogar ganz, verschwindend in den 
kleineren Krafteinheiten. Infolge dieser Tatsachen waren 
die anfänglichen Schwierigkeiten der Ausführung der lu;- 
bine in den Jahren 1884- wo kein Bedarf für so gnilk- 
Anlagen existierte, naturgemäß sehr große und Fortsdirr: 
somit langsam. 

Für die Turbine glücklicherweise war jedoch ihr yn>;v 
Rival, der Explosivmotor und die schnellaufeiide Dampf- 
maschine derzeit noch nicht so gut entwickelt wie htv- 
und demgemäß war die Konkurrenz dieser nicht sehr ijr 

Die Dampfturbine ist fast ausschließlich in den eUk- 
trischen Zentralen New Castles mit einer Gtsamtkraftcn'.wui- 
lung von 40000 HP. und in denjenigen der Metropolen 
and District Railway in London und anderen Plätzen 
ausschließlich zur Anwendung gekommen. Die (Ji-sam: 
stärke der in England für elektrische Zwecke urw:- 
deten Turbinen ist zurzeit über 500 000 und auf dem Kon- 
tinent zusammen mit den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika nahezu das doppelte, ohne daß die Turbircr 
des Systems Curtis oder anderer mit eingeschlossen sir/. 

Verschiedene der in der Zentrale von New Castle stiti - 
nierten Turbinen entwickeln normal 6000 IIP. bei 1200 1 r- 
drehungen und können im forcierten Betriebe ohne Schwk- 
rigkeit 100(K) HP. erzeugen. Turbinen ähnlicher Dumr- 
sionen sind von der genannten Schweizer Firma auf- 
geführt worden, während sich dort verschiedene vir. 
normal 12 000 HP. in Arbeit befinden. Ein gleich guirr 
Fortschritt ist von Oesterreich zu berichten. 

Was nun die Entwicklung der Turbine für die Man:; 
anbelangt, so muß hier gesagt werden, daß infolge litr 
glänzenderen und älteren Technik des Schiffsmaschincn- 
haues die Schwierigkeiten ganz besonders große waren 
Aus diesem Grunde wurde beschlossen, mit dem Rjl 
des Versuchsschiffes „Turbinia" zu beginnen. Sie tj- 
lediglich gebaut, um die Entwicklung des I urbiner- 
systems und die spezielle Eignung desselben in Schiffr" 
mit derartig großen Geschwindigkeiten zu beweisen urm 
dadurch die allgemeine Aufmerksamkeit auf sich zu Icnk-.i 
Dies Schiff ist so oft und ausführlich beschrieben, d;iü ■ 
überflüssig ist, bezüglich der Konstruktion weiteres '- 
! sagen, als daß es auf das sorgfältigste bis in die klcir.-v' 
j Details erbaut worden war. (Schluß folgt.) 



Wissenswerte Neuerungen und 

Versuche mit Dampfturbinen zum Betriebe von 
elektrischen Zentralen. 

Die Nordzentrale der Kaiserlichen Werft Wilhelms- 
haven, welche aus je zwei Einheiten von 700 und 350 KW 
Leistung besteht, wird durch Dampfturbinen, Bauart Brown, 
Boveri - Parsons, betrieben. Die mit den Turbinen direkt 
gekuppelten Altematoren erzeugen Drehstrom von 1050 Volt 
Spannung bei 100 Wechseln in der Sekunde. Die Lieferung 
der gesamten Turbinenanlage erfolgte durch die Firma Emil 
Sinell, Ingenieur, Berlin, Generalvertreter von Brown, 
Bovert f< Cie. 

Die mit diesen Turbinen vom 18. bis 27. November 1W5 
vorgenommenen Ahuahmeversuche ergaben nach dem 
otfiziellen Versiu lisproiokoll die im lolgenden näher be- 
sdiiiebeiuii aullenmleiitlich günstigen Resultate. 



rfolge auf technischen Gebieten. 

Je eine 700 und eine 350 KW-Turbine haben «nee 
gemeinsamen Oberflächen-Kondensator. Der Dampfvcrbraw 
wurde durch Messung des von der Luftpumpe ausgegossciifn 
Kondensats bestimmt. Die abgegebene elektrische Enerke 
wurde durch zwei neue Wattmeter von Siemens & Hal^r 
gemessen. Da es infolge der durch die Versuche bedingter; 
anormalen Betriebsverhältnisse nicht möglich war, die vi<"<. 
Ueberhitzung von 320 9 C. zu halten, so wurden die er- 
mittelten Leistungen unter Zugrundelegung von 1 ^ pro t> ; 
auf 320° umgerechnet. Diese Annahme erwies sich bei dn 
geringen auftretenden Differenzen als vollkommen zulissii.' 
Bei trockenem Dampf wurde die Temperatur im Mitte! 
auf 5° über dem Sättigungspunkt gehalten. Beim Auspuff- 
versuch wurde das Kesselspeisewasser gemessen. 

Durch graphische Auftragung der gemessenen Wem 
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ergaben sich für die vertraglichen Belastungen folgende 
Dampf verbrauchs-Zahlen: 



Belastung: 



I 



der Vollast 



kg kg kg kg 

1. 700 KW-Turbine: 

a) bei technisch trockenem Dampf 

garantiert 9,8 10,3 10.7 13,7 

gemessen 9,02 9,3 9,55 11,2 

b) bei Dampf von 320« C 

garantiert 8,7 9,1 9.5 12.0 

gemessen 7,16 7,4 7,6 6, l >5 

2. 350 KW-Turbine: 

a) bei technisch trockenem Dampf 

garantiert 10,6 11,2 11,7 15,1 

gemessen 10,05 10,35 10,6 12,55 

b) bei Dampf von 320» C. 

garantiert 9,3 9,9 10,3 13.4 

gemessen 8,36 8,65, 8,85 10.3 

Als Energieverbrauch für die Erregung waren bei der 
700 KW-Turbine 14 KW und bei der 350 KW-Turbine 
9 KW garantiert. Tatsächlich wurden hierfür nur 8,85 
bezw. 4,23 KW verbraucht. 

Jede der beiden Kondensationsanlagen verbrauchte 
23 KW gegenüber einem garantierten Werte von 30 KW. 
Der Kraftverbrauch lifil sich aber durch Drosselung an der 
Kühlwasserpumpe ohne Beeinträchtigung des Vakuums noch 
erniedrigen. 

Die Regulierungsversuchc ergaben bei der großen 
Turbine beim Ausschalten von 25°/ 0 der Belastung über- 
haupt keine Schwankung der Leistung; beim Ausschalten 
von 620 KW ergab sich eine Aenderung von 2,2 ", 0 maximal 



und 1,1 dauernd. Bei der kleinen Turbine waren die 
entsprechenden Werte nicht genau festzustellen. Beim Kin- 
und Ausschalten von 120 KW zeigte sich ein maximaler 
Ausschlag von 1,6%, ein dauernder von 0,8%; beim Aus- 
schalten der Vollast betrug die maximale Aenderung 3%, 
die dauernde 1,7% bezw. 2,3%. 

Zur Bestimmung des Mehrverbrauches an Dampf bei 
induktiver Belastimg gegenüber der induktionsfreien Be- 
lastung wurden die Ohmschcti Widerstände der Statoren 
gemessen und daraus berechnet, daß der Dampfverbrauch 
bei induktiver Belastung bei der 700 KW-Turbine um 0,9% 
und bei der 350 KW-Turbine um 0,93 ' „ steigt gegenüber 
den gewährleisteten 3% bei beiden Einheiten. 

Das Vakuum betrug bei einer Leistung von 918 KW 
der großen Turbinen ^6,2%. Es ist demnach anzunehmen, 
daß auch bei Belastung einer Kondensation durch zwei Tur- 
binen das Vakuum hoch genug bestehen bleibt, um den 
garantierten Dampfverbrauch einzuhalten. Das Vakuum fällt 
von Leerlauf auf U00 KW Belastung der großen Turbine 
um etwa 1 

Während der Versuche liefen die Turbinen unter voll- 
ständig normalen Betriebs Verhältnissen. Ls wurden an den- 
selben keine Einstellungen waler vor noch nach den Ver- 
suchen vorgenommen. 

Aus den Lrwärmungsversuchen ergab sich, daß die 
beiden großen Einheiten nicht bis zu ihrer besten 
Oekouomie ausgenutzt sind. Denn sie wurden hierbei ohne 
Tourenabfall momentan bis über 1150 KW belastet, und 
dabei sank der Dampfverbrauch, wie sich durch graphische 
Extrapolation ergibt, unter 7 kg pro KW/Std 

Eine andere Versuchsreihe wurde mit den 1500 bis 
18C0 KW-Turbinen der Societe d'Eleetricite de Pavs de 
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Liege in Solessin bei Lüllich vorgenommen. Diese Zentrale 
enthält ebenfalls nur Brown, Bovert -Parsons -Turbinen. 

Als ungünstig ist bei dieser Anlage zu betrachten, daß 
jede Turbine zwei Dynamos treibt, nämlich einen 1800 KW- 
Drehstrom- und einen 850 KW-Gleichstrom-Generator. Aus 
der gekrümmten Gestalt der Dampfverbrauchskurve ergibt 
sich, daß namentlich bei den kleinen Belastungen diese An- 
ordnung sehr ungünstig wirkt. 

Diese Turbinen wurden vor Beginn der Versuche 
keinerlei besonderen Revisionen , wie sie bei Kolben- 
maschinen üblich sind, unterworfen, sondern direkt aus dem 
Betriebe genommen und liefen nachher ebenso weiter. Die 
Ergebnisse sind daher durchaus nicht als Paradeleistungen, 
sondern als Betriebsresultate anzusehen. 

Die Hauptergebnisse sind die folgenden: 

Dampfdruck in kg ... . 12,6 12,1 11,5 12,6 

Dampftemperatur 273.5° 297« 294,2° 298,7° 

Kühlwassertemperatur ... 9° 9» 9° 9° 

Belastung in KW 447, i 1068,7 1926.5 1427, r > 

Dampfverbrauch i d. Std. 4444 
Gewicht des verbr. Dampfes 

pro KW in kg 9,91 

Desgl. bez. auf 300° l>ber- 

hitzung in kg 9,385 

Die Ergebnisse waren also noch günstiger wie in 

Wilhelmshaven, entsprechend den verwendeten größeren 
Einheiten — r. 



8250 13 427 10 440 
7,73 6,47 7,31 
7.(>85 6,900 7,300 



Einen zweckmäßigen Ersatz für die bisher auf Schiffen 
fast allgemein als Notlampen gebräuchlichen Oellampen 
oder internen mit Kerzenlicht stellen die Akkumulatoren- 
Lampen dar, welche neben ihrer einfachen Bedienung den 
grollen Vorzug besitzen, feucr- und explosionssicher zu sein. 

Solche Akkumulatoren-Notlampen werden von der 
Firma Siemens Halske A.-G. Berlin seit einiger Zeit 
in den Verkehr gebracht. Bei der Konstruktion derselben 
ist besonders darauf Wert gelegt worden, da« der Akkumulator 
leicht herausnehmbar ist, um durch eine Rcservebatterie 
vertauscht und neu geladen zu werden, ohne einen Ersatz 
der ganzen Lampe notwendig zu machen. 

Die tragbare Lampe besteht aus einem HolzgebSttse 
zur Aufnahme der Batterie und einer an der vorderen Wand 



angebrachten Metallkapsel, welche die elektrische Lani|* 
umschließt und als Schalter dient, indem durch Drehen der 
Kapsel die beiden Kontaktstücke der Glühlampe mit z*c; 
Schleiffedern, die mit den Polen der Batterie verbunden sind 
in Berührung kommen. Diese Schaltvorrichtung ist denn 
angebracht, da« sie keinen äußeren Kontakt bietet uru 
gegen das Eindringen von Staub und Feuchtigkeit ge- 
schützt ist. 

Zur Erhöhung der (.euchtkraft besitzt die Lampe 
einen Reflektor, der für zerstreute Beleuchtung eine ge- 
wölbte Form erhält, für konzentrierte Beleuchtung ab 
Parabolspiegel ausgeführt wird. 

Die Reflektorkapsel verschließt vorne eine Glasscln- • 
oder Kuppel, welche durch einen starken Drahtbügel gegt: 
Beschädigungen geschützt ist. 

Die Brenndauer dieser I .mipe beträgt durchschnittlich 
12 Stunden, ihr Gewicht ca. 3,4 kg. — Die Akkumulatoren 
werden in üblicher Weise unter Vorschaltung eines ent- 
sprechenden Lampenwiderstandes geladen, oder es wird 
zweckmäßig die hierfür konstruierte Ladebühne benutz* 
Dieselbe gestattet eine bequeme Kontrolle des l.adevorgangi- 
und schließt eine Beschädigung des Akkumulators durch 
falsche Verbindung der Pole mit der Ijdeleitung aus. Dx< 
Linsetzen des geladenen Akkumulators in den Kasten eri» ir 
durch einfaches Einschieben, wobei die Verbindung der 
Polklemmen mit den Anschlußkoniakten selbsttätig her- 
gestellt wird. 



Die Finna E r d in a n n K i r c h e i s , Auer L r z g e b i r g . 
Spczialfabrik für Maschinen, Werkzeuge usw. für Blecb- 
bearbeitung, hat in ihrer diesjährigen Preisliste wiedema 
eine reichhaltige Zusammenstellung ihrer bewährten Er/eu; 
misse herausgegeben. 

Der Katalog, welchen die Firma auf Wunsch allen 
Interessenten kostenlos zustellt, gewährt einen eingehenden 
Ueberblick über die neuesten Spezialkonstruktionen von der 
kleinsten bis zu den größten Abmessungen, wie sie in der 
Klempnereien und Schlosserwerkstätten der verschiedensten 
Fabrikationszweige, den Kesselschmieden und Walzw erken US* 
benötigt werden. 




C. Aug. Schmidt Söhne 

Kupferschmiederei, Apparatebau- Anstalt und Metallwarenfabrik. 

Telegr-Adr : 



D ampfkessel - S peise wasser - V orwärmer 

D. R. P. P. 

zum Einschalten in Speisewasser-Druckleitungen. 

....... Dieselben Vorwärmer ------- 

mit Vorrichtung zur automatischen Entlüftung des Speisewassers. 

QnpiCPU/aCCDP.PiltOP flir Sa,,K " ,md Druckleitungen. D. R. P. 113 917 
JjJClüC H AddCI Illlvl zum Reinigen ölhaltigen Speisewassers. 

CaaillOCCOr VoPliamnfar System Schmidt (Lvatwratoren oder Destillier- 
et rj W fl bdCl "I El UttllipiCI apparate) zur Herstellung salzfreien : 

jr^^£^!S^v A '^' !s "" d Zusatzspeisewassers fmJ)a^npn<esseL 
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Mach richten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aulgenommen. 




c 



Nachrichten über Schiffe. 



Der auf der Werft von J. H. N. Wichhorst neu- 
erbaute Schleppdampfer „Max Sötje" machte seine Probe- 
fahrt, welche zur vollsten Zufriedenheit des Auftraggebers 
ausfiel. Das Schiff ist 14,02 m lang bei einer Breite von 
4,1 m und hat eine Maschine von 130 i.PS. Außerdem ist 
für Bergungszwecke eine kräftige l.enzvorrichtung eingebaut. 
Desgleichen gelangte die auf derselben Werft eine für die 
I lamhurger Kriminalpolizei neuerbaute große Barkasse nach 
vorzüglich verlaufener Probefahrt zur Ablieferung. Dieselbe 
hat eine l-änge von 13 m und eine Breite von 2,5 m, die 
.Maschine leistete auf der Probefahrt 75 PS. und verlieh dem 
Fahrzeuge eine Geschwindigkeit von M kn. Im Vorderschiff 
befindet sich eine geschmackvoll eingerichtete Kajüte. 



Der auf der Werft der Flensburger Schiffsbau- 

Cesellschaft für die Deutsche Dampfschiffalirts-ücsdlschaft 



Hansa erbaute Dampfer „Stolzenfels" ist in Betrieb ge- 
setzt worden. Klasse: Brit. Lloyd »J< 100A 1 Spardeck. Länge 
zw. d. Perp. 128,0 Hl, Breite 16,74 m, Höhe bis Spardeck 
9.52 in, Tragfähigkeit ca. 87C0 t. 

Auf derselben Werft lief der tür die Reederei A. Kirsten- 
Hamburg im Bau befindliche Dampfer „Celia" von Stapel. 
Größte Länge 72,27 m, Breite 10,1 m, Seitenhöhe 5,35 in, 
Tragfähigkeit ca. 1500 t. 

Der auf der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck 
für die Herren l.eonhardt & Blumberg in Hamburg neu- 
erbaute Dampfer „Else zum Bach", ein genaues 
Sehwesterschiff der im August PJ04 zur Ablieferung ge- 
langten „Angelica zum Bach", hat seine Probefahrt mit 
gutem Resultat erledigt, so daM das Schiff sofort seine erste 
Reise nach der Clvde antreten konnte. Länge /wischen den 
Steven 70,24 in, Breite 11,27 m, Tiefe an der Seite bis 
Sturindeck 7,42 in. Tragfähigkeit bei einem Tiefgang von 
5,28 m 2400 t. Der Dampfer »Ehe zum Bach" ist mit 
eine Dreifacb-Expansionsmaschine ausgestattet, die auf der 



judwig £ 


TUCKENHGLZ 


Wetter a. d. Ruhr 
Westfalen 






Portallaufkran. 25 t Tragfähigkeit, 25.5 m Spannweite 
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Probefahrt durchschnittlich 760 PS. indizierte und dem 
Schiff eine Geschwindigkeit von durchschnittlich 1 1 — 1 1 «/« kn 
in der Stunde gab. 

Anfangs April wird auf der Werft des „Vulcan" in 
Stettin ein neuer Reichspostdampfer des Norddeutschen 
Lloyd von Stapel gelassen werden. Der neue Doppel- 
schraubendampfer, welcher für die Fahrten nach dem fernen 
Osten bestimmt ist, wird nach dem dereinstigen bayrischen 
Thronerben „Prinz Ludwljr" genannt werden, Kr wird 
bei einer Länge von 1>0 in, einer Breite von 17,5 m und 
einer Tiefe von 11,6 m eine Cirölle von etwa 10 000 lirutto- 
Registertons besitzen und eine Maschinenanlage erhalten, die 
aus zwei Yicrfach-Kxpan.sionsmaschinen von zusammen etwa 
7000 i.PS. bestellt und womit das Schiff in See bei etwa 
8 m Tiefgang eine Geschwindigkeit bis zu \S kn erzielen 
wird. Der Dampfer hat Hinrichtungen für etwa 100 Passa- 
giere I. Klasse, 160 Passagiere II. Klasse und etwa 80 Passa- 
giere III. Klasse. In den Hinrichtungen sämtlicher Klassen 
ist auf die künftige Bestimmung des Dampfers ais Tropetl- 
dampfer ganz besondere Rücksicht genommen ; man hat da- 
bei alle neuesten Erfahrungen, die auf diesem Gebiet gemacht 
worden sind, berücksichtigt. Auch für die Konservierung 
des Proviants ist hervorragend gesorgt, indem zahlreiche 
Kühlräume, welche von einer Kohlensäuremaschine gekühlt 
werden sollen, vorgesehen sind. Beim Bau des Schiffes 
wurde auch darauf Rücksicht genommen, dali dasselbe im 
Bedarfsfälle aU Hilfskreuzer für die Kriegsmarine Verwendung 
finden soll. Das Schwesterschilf, der Rcichspostdampfer 
»Prinz Eitel Friedrich*, der seit Oktober 1904 in die ost- 
asiatische fahrt eingestellt ist, ist wegen seiner vorzüglichen 
Einrichtungen eines der beliebtesten l'assagierschiffe ge- 
worden; es ist deshalb mit Sicherheit zu erwarten, daß der 
neue Dampfer »Prinz Ludwig", der, soweit es überhaupt 
möglich war, noch Verbesserungen erhalten hat, beim 
reisenden Publikum grollen Anklang finden wird. 



Die Cunard-Line hat sich entschlossen, ihre beiden 
neuen, bei John Brown & Co. Ltd. in Clydebank und tw 
Swan, Hunter & Wigham Richardson Ltd. in Wallsend im 
Bau befindlichen Riesendampfer, die bekanntlich mit Tur- 
binenmaschinen ausgestattet werden sollen, „Lusitanii" 
und „Maurltania" Iii benennen. 

Die Hansa HochseefUcherei-Aktieng esellschift 
zu Hamburg, für welche sich zurzeit drei Fischdampfer auf 
deutschen Werften im Bau befinden, hat sich infolge l'ebcr- 
lastung derjenigen deutschen Werften, die eine Spezialität 
aus dem Bau von Fischdampfern machen, entschlossen 
nrei Flschdampfer bei The John Duthie Tom Ship- 
building Co. in Aberdecn, Schottland, in Auftrag zu gebtn 
Trotzdem der Kiel noch nicht gestreckt ist, hat sich d* 
Baufirma unter Konventionalstrafe verpflichtet, bis 1. Ok- 
tober zu liefern. Die beiden Dampfer stellen einen für 
deutsche Verhältnisse ganz neuen Typ dar. Die Längt bt- 
trägt über 36,6 m, die Maschinenstärke über WO PS. Ab- 
weichend von modernen deutschen Fischdampfern, wird bei 
diesen neuen Fahrzeugen die Back vermieden, dafür erhalten 
die Schiffe einen stärkeren Sprung, als sonst üblich. Das 
von einer sogenannten Promenade (Kommandobrücke) um- 
gebene Steuerhaus ist so groll gehalten, dali außer dem 
Stand für den Rudersmann noch ein Kartenhaus vorgesrhci' 
ist. Unter der Brücke befindet sich das von oben zugäng- 
liche geräumige Maunschaftslogis. Durch letzteres Arran- 
gement wird das Vorderdeck viel geräumiger als sonst, «i! 
die Back resp. die tingangsklappe zum Logis vermiedet 
wird. Die Kajüte wird hinten im Schiff wie üblich an- 
geordnet. Die Netzwinde nimmt auf jede Tromm?' 
10OÜ l aden Drahtseil auf. Der Zylinderdurchmesser die« 
Winden beträgt 203 mm bei 330 mm Hub. Die Windes 
sind mit durch Handrad betätigter Seilfühmng zweck 
richtigen Auflegens des Seiles auf die Trommel ausgeru^e- 
Der Kessel wird von vorn geheizt. Wegen des grollen 





lege- 

ProfllclMnschere in der Mitte für ISO mm V. 3V) mm U, 

2S0 mm Z, lochl bi* TO mm f>m. in 10 mm Blccii. blr»;t uml 
rii-htrl bis ISO mm. 



grnst Schiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei. 

Gegründet 1866. 
190© etwa 1O0O Beamte and Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen allerArtrarMetallbearbc -!!^ 

ron den kleinsten bis tu den aJlergrössUn A hmi-saiingeu, insbesondere 
auch solche für doD Meli in* bau. 

Gussstücke in Eisen roh und bearbeitet bis zu 
50000 kg Stückgewicht. 
Kurse Lieferzeiten! 
Golden« Slaatamedalll« Daaaeldorf 1902. 
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HEBEZEUGE MARKE „STELLA 

Weltausstellung Lüttich al * höchste Aus- 

Zeichnung für Hand- 



IC erwarben auf der 



hebezeuge und Sicherheits- •> 
Vorrichtungen an solchen — 



Goldene Medaillen. 




Grösste Leistungsfähigkeit durch sofortige Lieferung aller Handhebezeuge 

Heinrich de Fries, G.m.b.H., Düsseldorf. Zweigniederlassung: Berlin SW. 48. 
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Durchnuv*r> dis Kasels ist auf Seitenbunker verzichtet. 
Der grolic Q ucr bunker fallt HO t Kohlen, der Fisch- und 
F.israum kann 130 000 l*fund Fische aufnehmen. Ein unter 
dem Bunker eingebauter Tank faßt lö t Wasser. Die grolle 
Bunkerkapazität und die bei beladenem Schiffe mit Leichtig- 
keil ZU erzielende Geschwindigkeit von 10.5 Meilen ge- 
statten diesen Dampfern eine Bewegungsfreiheit, die es ihnen 
ermöglicht, entlegenere Fischgründe aufzusuchen. Die 
Dampfer sind auf Cirund sorgsamer Durcharbeitung von 
Spezifikation und Zeichnungen in l'ebereinstimmung mit 
den Vorschriften der See-BenifsgenoNSfnschaft usw. in Auf- 
trag gegeben. 

Von Swan, Hunter & Wigham Richardson wurde 
der Dampfer „Lnogls" für Herrn Angele Ambaticlos in 
Cephalonia (Griechenland) abgeliefert. Länge über alles 
10o,Q5 m, Breite 14.93 m, Seitenhöhe 7,7 m, Tragfähigkeit 
öOOO t bei 6,71 m Tiefgang. Der Dampfer ist für Lloyds 
höchste Klasse als Drcidccker mit einem geleglen Deck gebaut. 

Bei Swan, Hunter & Wigham Richardson lief der 
Dampfer „Mersey" für die Lancaahire and Yorkshlre 

Rallway Co. von Stapel. Das Schiff ist für die Fahrt 
zwischen Ooole und Hamburg bestimmt, 77,76 m lang und 
10,07 m breit. Es erhält die höchste Klasse des britischen 
Lloyd. Geschwindigkeit 14 kn. Der Tiefgang ist sehr gering 
mit Rücksicht auf die Hafenverhältnisse von Goole. Außer 
einer kleinen Anzahl von Passagierkammern erhält der 
Dampfer hauptsächlich Einrichtungen zur Beförderung von 
Werden und Ochsen. 

Auf der Werft von Swan, Hanter & Wigham 
Richardaon Ltd., Wallsend-on-Tyne, lief der für die Roland» 



Linie Aktiengesellschaft gebaute Dampfer ,, Molger" 
von Stapel. Das Schiff ist nach dem Hochspantcnsvstem 
und nach Lloyds Klasse: «i« 100 A I, Drei-Dcckrcgel, gebaut. 
Länge zwischen den Perpendikeln 129,5 m, größte Breite 
lb,15 m, Tiefe 9,75 m, Brutto-Registertoiis etwa 5000. Das 
Schiff wird eine Gcsamtladcfähigkeit von etwa 8100 t haben. 
Der Dämpfer hat acht wasserdichte Schotten. Sämtliche 
Decks sind vermittels Unterzügen und Raumstützen von 
großem Durchmesser abgestüzt. An Aufbauten sind vor- 
handen: Back 13,41 m, Brücke 55,2 m und Poop 11,27 m 
lang. Das Schiff ist mit allen Lidcvorrichtungcn der Neu- 
zeit ausgerüstet. Beim Großluk befindet sich eine I.ade- 
vorrichtung für 30 t. Eine umfangreiche elektrische Beleuch- 
tung für Wohnräume und für Lade- und l.öschzwecke ist 
vorgesehen. Eine kräftige Maschine von reichlich 301X) l*S. 
ist imstande, dem Schiffe eine Geschwindigkeit von mehr 
als I2'i Seemeilen per Stunde zu gehen. Die Kessel sind 
mit Gebläsevorrichtung. Patent Howden, ausgerüstet. 

Bei Raylton Dlxon 4 Co., Middlesbrough, wurde der 
für die Empreza Nacionalde Navegacao a Vapore, Lissabon, cr- 
bauteDoppelschrauben-Post- u. Passagierdampf er„Luaitanla" 
von Stapel gelassen. Die Dimensionen sind 132,87 m zu 
15,55 m zu 8,69 m. Das Schiff ist als erstklassiger Passagier- 
dampfer eingerichtet, kann aber andererseits doch bei einem 
Tiefgang von 7,5 m 55W) t Schwergut laden. Der Dampfer 
hat sehr große Bunker bekommen, um die ganze Reise von 
Lissabon nach den portugiesischen südostafrikanischen Be- 
sitzungen ohne zu bunkern zurückzulegen. Auf dem Pro- 
menadendeck und auf dem Hauptdeck vor den Kesseln sind 
Kabinen für 100 Passagiere I. Klasse, in der Poop ist die 
Kajüte für die II. Klasse, in der 60 Passagiere untergebracht 




CLARKE 

CHAPMAN 
& CO., LTD, 

Gateshead-on-Tyne. 

ENGLAND. 



Fabrikanten 



Langsamlaufender 
Direktwirkender 
Speise -Pumpen. 

(WOODESON S PATENT). 



VERTIKAL DUPLEX 




Verbesserte 

DUPLEX-DAIKIPF-PUMPEN 



Vertikale oder Horizontale 
Ballast oder Speise. 




WOODESON'S PATENT 



HORIZONTAL OUPLEX 



Admiralitäts-Lieferanten. 

London-Bureau: SO Fenchurch Street. 

Telegramm- Adresse: „Cyclope" 

LONDON Oder OATESHEAD. 
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werden können, und außerdem sind in dem vorderen 
Zwischendeck für 140 Passagiere III. Kbsse Kaminern zu je 
() und 10 Betten eingerichtet. Die beiden Dreifach-Fixpan- 
sioiiMiiaschinen werden von der Nord Eastern Marine 
Engineering Co., Wallsend, geliefert und erhalten Zylinder 
von je 5Q7 | <W0 + 1020 mm Durchmesser bei 1143 mm 
Hub. Der erforderliche Dampf wird vier großen Einettder- 
Kesseln entnommen, die unter 12,5 Alm. Druck arbeiten. 

In dem Wettbewerb, der seit einigen Jahren unter den 
großen Reedereien Englands und Deutschlands herrscht, will 
die Firma Harland & Wolff in Belfast einen neuen Rekord 
aufstellen. Eür die White Star Line baut sie jetzt einen 
Dampfer „Adrlatic", der einen Tonnengehalt von 25000 
haben soll. Der neue Ozeanriese soll 216,6 m lang, 15,24 m 
breit und 7,62 m tief sein. Die »Adriatic wird also den 
derselben Linie angehörigen ..Baltic-, der mit 23876 t bisher 
das größte Schiff der Welt ist, noch erheblich übertreffen; 
allerdings ist der Neubau 15 hiß kürzer. Als drittgrößtes 
Schiff kommt die ..Amerika" der Hamhurg Amerika-Linie 
mit 23000 t. 
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Nachrichten von den Werften 

und aus der Industrie. 



(iermanischer Lloyd in Berlin. Die Generalver- 
sammlung hat die Dividende auf 5% festgesetzt (wie in 
den letzten 8 Jahren). Der Reingewinn ist im Jahre 1904/05 
laut Geschäftsbericht von 85 632 M auf 156 619 M gestiegen. 



Das im Januar K)06 herausgegebene Register der Gesell- 
schaft enthält 4388 Schiffe, darunter 3325 (3183) deutscht 
Die Zahl der bei der Gesellschaft klassifizierten Schiffe be- 
trägt im Januar 1906 gegen das Vorjahr 84 Dampfer mehr 
mit 176 892 Brutto-Registertons und 5 Segler weniger mit 
965 Brutto-Registertons 



Der Aufsichtsrat der Tecklenborg -Werft hat be- 
schlossen, bei reichlichen Abschreibungen auf das erhöhte 
Aktienkapital eine Dividende von 10°/ 0 in Vorschlag n 
bringen. 

Rickmers Reismühlen, Reederei und Schiffbau 
A.-O. erzielten im Jahre 1905 einen Bmttoübcrschuß (ab- 
züglich Abschreibungen) von 1292 928,15 M (im Vorjahre 
1683 037 M); Handlungsunkosten erforderten 281 14S.SS \\ 
(271 225), so daß ein Gewinn von 1 011 779,30 M (1 41 1 8! Ii 
verbleibt, wovon 910 000 M (wie i. V.) als 7% Dividende 
verteilt und 101 779,30 A4 (101 811) auf neue Rechnung vor- 
getragen werden. (Im Vorjahre wurden außerdem 400 000 M 
dem Reservefonds überwiesen.) Die Bilanz per 31. Dezember 
1905 zeigt folgende Posten: Aktiva: Bauten, QrtmdbesitZ 
Schiffe und Beteiligungskonto 14 237 572 M (13961724) 
Kontokorrent 9 295 664 M (9 725 011), Kassa 2553 M (7Ö| 
Passiva: Aktienkapital 13 000 000 M (wie i.V.), Anleihe 
2 809 000 M (3 070000), Reservefonds 6 500 000 M (im Vorj 
Rese vefonds 1 300000 M, Assekuranzreservefonds 1 300000 M. 
allgemeiner Reservefonds 3 500 000 M und Ucberweisunj; 
aus 1904 400000 M, zusammen also 6 500 000 M), Beul 
und Arbeiterunterstützungsfonds 125 00J M (wie i. V.), Ge- 
«inn 1 on 779 M (1-411 811). 



Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

genau rund, genau auf Maass geachliffen, unübertroffen in Qualität und Ausführung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

I • t^f 1 1 f1 D! n /yizi aus kaltgezogenem, weichem Tiegelgussstahl für Kolben 
L/l C 1 1 l LI 1 1 ^ rv Iv 1 1 li^ C in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. mmmmmmmmm 

MEYER & CO., Düsseldorf. 



Die r Sicherung von Schiffen gegen Untergang 

vermittels der elektrisch betriebenen Slcherhelts-Schottüren und Luken des 

Jone-Arm" System. 

Die eminenten Vorzüge dieses Schiffs-Sicherheitsbetrieb-Systems sind : 

1. Ks bedarf keiner besonderen Primär- oder Kraft-Station. 

2. Es trägt infolgedessen znr Erleichterung des Schiffes bei. 

3. hs ist deshalb auch wesentlich billiger zu installieren, als die 
älteren Systeme mit den sehr komplizierten und unzuverlässigen 
Rohrleitungs-Anlagen, Hähnen elc. 

4. F.s gewährleistet der SchiffsbeJienung vollen Schutz vom Stand, 
infolgedessen die Mannschaft das weitgehendste Zuvertrauen zu 
dieser Einrichtung gewinnt. 

5. Alles in allem genommen, ist das Long- Arm System 
wesentlich leichter, einfacher, besser, billiger und weit zuver- 
lässiger arbeitend, als irgend eine andere bisher bekannt 
gewordene Anlage für den gleichen Zweck. 

Das I.nnii-Arm Sic h erhei t s-Sv stem befindet sich bereits 
an Bord von 32 der neuesten amerikanischen Kriegsschiffe in Oebrauch. 
Ausführliche Broschüren sowie weitere Aufschlüsse erteilt die Firma 

TH. SCHELO, STÄBS HAMBURG 11 

oder d ie „Lonz- A rm" *y nt e m * o. . Clevelan<l, Ohio, 1". S. A . 

Eine Ausstellung, welrho sJob im . Elb Hol '. Steinhart No. 8 - II. b*fla<M und 
eine im Belli eil tu berichtigende koniiiU-iio Anlntrc einer horizontal beweglichen 
SchottUr, einer vertikal teweglichen Schottilr und einer schweren gepanzerten 
Kriegsschiffsluke, sämtlich von einer Zentrale (Kommandobrücke) sowie vom Stand 
aus elektrisch belktlgt. 1^1 f i~-t. w ii .1 Intorvjnenten jederzeiiaaf wnirarli v<>r<rofllhri. Central- oder Notsution. 
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Bautätigkeit der \X\. ,on Detlef Schöning 

Friedrichstadt (eingesandt). 
Abgeliefert im Jahre 1005; 

2 Kastenschuten von zus. 80 Brutlo-Registertons. 

1 Gaffelschuner von 50 Brutto-Registertons. 
Im Bau befinden sich noch: 

2 Gaffelschuner von zus. 130 Brutto-Registertons. 



in 



Lieber die neue Werft des Stettiner Vulcan in 
Hamburg: liest man im Hamb. Corr.: 

Die Vorarbeiten zur Apticrung des an den »Vulcan« 
auf 50 Jahre zu verpachtenden Werftterrains sind jetzt be- 
endet. Nunmehr soll mit der Ausführung begonnen werden. 
Noch im Laufe dieses Jahres soll alles so weit fertiggestellt 
werden, daß der .Vulcan" im nächsten Jahre den Bau der 
Helgen, Verwaltungsgebäude, Werkstätten, Schwimmdocks 
und was alles sonst noch zum Betriebe einer großen Werft 
gehört, ausführen kann, damit Ende 1007 der Betrieb er- 
öffnet werden kann. 

Zunächst müssen Erdarbeiten ausgeführt werden Das 
für den Werftplatz vorgesehene 23,2 ha große Terrain, das 
in Norden durch den Kuhwärdcr Vorhafen bezw. den Eller- 
holzhafen, im Westen durch den Kohlenschiffshafen und im 
Osten durch einen neu herzustellenden Seeschiffshafen be- 
grenzt wird, erstreckt sich im Süden bis nahe an die ham- 
burgisch-preußische Lindesgrenze. Dieser mächtige Platz 
muß auf sturmflutfreie Höhe aufgehöht werden. Hierzu 
sind etwa eine Million Kubikmeter Erdmassen erforderlich. 
Damit der Platz gleich nach der Erhöhung trocken und zum 
Bebauen geeignet ist, soll zur Aufhöhung reiner Sand ver- 
wendet werden. Gleichzeitig mit der Erhöhung des Terrains 
soll der Bau des vorerwähnten neuen Secschiffshafens be- 
gonnen werden, der die Werft im Osten begrenzen soll Es 



handelt sich hierbei um ein 200 m breites und etwa 700 m 
langes Hafenbassin, das gleich dem Kaiser Wilhelmhafen 
auf 4,70 m ausgetieft wird, also gleich jenem die größte 
Wassertiefe aller Hamburger Häfen erhalten wird. Der neue 
Hafen soll im Osten und Westen (seinen Längsrichtungen) 
Quaimauern, im Süden (Querseite) schräge Uferböschung 
aus Gras erhalten. Der Westquai wird zur ,,Vulcan«-Werfi 
gehören, der Ostquai soll für den allgemeinen Betrieb vor- 
gesehen bleiben. 

Die Erdmassen, die bei der Ausbaggerung des Hafen- 
bassins gewonnen werden, sollen zur Aufhöhung des Terrains 
verwendet werden, das sich südlich des Werftplatzes bis 
zur Landesgrenze erstreckt. Auf diesem Terrain sollen 
späterhin Straßen, Eisenbahnen usw. hergestellt werden. 

Die Westseite der „Vulcan»-Werft wird, wie vorerwähnt, 
an den Kohlenschiffshafen grenzen. Sie wird von diesem 
durch eine Zollplanke getrennt sein. An jeder Seite der 
Zollplanke soll sich ein Weg entlang ziehen, der am Kohlen- 
schiffshafen für den allgemeinen Verkehr, und der an der 
Werftscitc für den Werftverkehr. In der Verlängerung 
dieser Wege nach Norden soll eine Quainnuer von etwa 
200 m Länge erbaut werden. Dieser Quai wird zur Werft 
gehören. Anschließend an da« Nordende des Qiais soll 
eine große Landungsanlage mit einer Eährstation hergestellt 
werden. Neben diesem Quai wird das größte Schwimmdock 
der »Vulcan"-Werft seinen Platz finden. Die zur Aufnahme 
des Docks erforderliche Dockgrube soll auf die ganz ge- 
waltige Tiefe von 12 m unter Neu-Null ausgebaggert werden, 
damit das Dock tief genug gesenkt werden kann zur Auf- 
nahme auch der tiefstgehenden Schiffe. Die Lige dieses 
Docks bedingt, daß, wenn späterhin auf der »Vulcair-Werft 
Schiffe erbaut worden sind und vom Helgen zu Wasser ge- 
lassen werden sollen, das Dock verholt werden muß Einer 
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derartigen kleinen l'nbcqiiemlichkeit ist bekanntlich jede 
Werft ausgesetzt. — Das zweite Schwimmdock der »Vulcaii"- 
Werft wird an der anderen Wasserseite der W erft am Nord- 
westende des neu zu erbauenden Seeschiffshafens seinen 
Liegeplatz erhalten. Dieses Dock wird nicht so tief gelassen 
werden können wie das erste, da seine Dockgrubc auf Q m 
unter Null ausgetieft werden soll. Immerhin ist dann noch 
bei gewöhnlichem Hochwasser eine Wassertiefe von 14 in = 
etwa 47 Pul? vorhanden. Das genügt zum Docken recht 
tiefer Schiffe. 

Entsprechend der Tiefe Ttes neti zu erbauenden Scc- 
schiffshafens muß der Kllcrholzhafen auf 4,70 m vertieft 
werden. 



| an die Herstellung des A'ulcaii'-W'crflterrains der CMerhafcn 
vergrößert werden 

Der Oderhafen, der in derselben Richtung läufi rit 
der projektierte neue Seeschiffshafen und von diesem du:, 
einen etwa 90 ni breiten Landstreifen getrennt ist, soll zur 

| Aufnahme einer größeren Anzahl Oberländer Kähne v.nc 
sonstiger Hußfahrzeugc um ein im Osten belegenes Drtie.» 
von etwa 8 ha Orößc vergrößert werden. Dann soll schließ- 
lich noch östlich vom Oderhafen zwischen diesem und dr 
llllerholzschleuse ein Hafenbassin von etwa 4 ha Größe her- 
pesteilt werden als Bauhafen für die Sektion für Strom- und 
Hafenbau. Die Bagger, Schuten, Dampfer usw. der 14t 
hordc mußten bisher und müssen auch jetzt noch, über der 





Am nördlichen linde des Östlichen Ouais des neuen 
Hafens soll eine Luidungsanlage erbaut werden, ähnlich der 
Luidungsanlage am Kllcrholzhöft. f erner soll im Anschluß 



ganzen Hamburger Hafen verteilt, in freigebliebcnen Eckn 
und Winkeln nach bester Möglichkeit untergebracht werden. 
D.is soll dann anders werden. Der Bauhafen soll speziell 
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zur Aufnahme der behördlichen Fahrzeuge reserviert bleiben. 
Ende IQ07 sollen alle diese Arbeiten beendet sein. 



Im Auftrage der Deutschen Reichsregiening wurde von 
der Outheoffnungshutte in Oberhausen (Rheinland) 

in den Jahren 1004/05 für den Hafen von Tsingtau ein 
Schwimmdock erbaut, welches zu den grollten und voll- 
kommensten Bauwerken dieser Art gehört. 

Dieses Dock ist auf Seite 488 zur Darstellung 
gebracht. 

Es besitzt eine Tragkraft von 16 000 t, eine Linge von 
125 m, eine Breite von 39 m und eine Höhe von 19 m. 
Das Dock kann Schiffe bis zu 10 m Tiefgang aufnehmen. 

Es besteht aus fünf losnehmbaren Bodenpontons mit 
darüberliegenden Seitenkasten. Zum Heben des Docks stehen 
zehn Stück in den Pontons untergebrachte Zentrifugalpumpcn 
zur Verfügung, die durch ebcnsoviele in den Scitcnkasten 
aufgestellte Elektromotoren angetrieben werden. 

Mit dieser Pumpanlage ist man imstande, das Dock 
mit aufsitzendem Schiff von 16 0OO t Deplacement innerhalb 
zwei Stunden zu heben. Der Dockführer kann von einer 
Zentrale, dem Steuerhaus, aus alle im Dock befindlichen 



Motoren in Bewegung setzen und abstellen und mit Hilfe 
von besonderen Apparaten von hier aus den Wasserstand in 
den Pontonzellen, den Stand der Wasserschieber, die Lage 
des Docks, dessen Tiefgang usw. sicher und zuverlässig er- 
kennen. 

Nach dem Stapellauf, welcher im August v. J. in 
Tsingtau vor sich ging, wurde das Dock durch Dampfer 
nach dem ca. 4 km vom Montageplatz entfernten großen 
Hafen von Tsingtau, der endgültigen I.iegestelle, geschleppt 
und dort verankert. 

Die Verankerung besteht aus 8 Stegketten von 72 mm 
Ketteneisenstärkc in der Querrichtung des Docks und aus 
I Stegketten von (>6 mm starken Ketteneisen in der Längs- 
richtung desselben, die gegen Ankersteine von gewaltigen 
Abmessungen festgelegt sind. 

Seit dem 2'i. Oktober befindet sich das Dock im Be- 
sitz des Kaiserl. Gouvernements in Tsingtau, und es wurde 
seit der Zeit eine ganze Reihe von Schiffen damit gehoben. 

Die nebenstehende Abbildung stellt die Dockung des 
grollen Kreuzers S. M. S. ■ Purst Bismarck" dar. 

Die Erbauung dieses Docks in Ostasien ist zweifellos 
von groller Bedeutung für die Entwicklung der deutschen 
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Kolonie im fernen Osten. Werden doch von jetzt ab alle 
reparaturbedürftigen, in dortigen Gewässern befindlichen 
Schiffe das Tsingtau-Dock beiluden und nicht mehr ge- 
zwungen sein, zur Dockung andere Hafen aufzusuchen. 

Das ganze Dock ist vollständig aus deutschem Material, 
das in deutschen Fabriken verarbeitet w urde, hergestellt und 
liefert wiederum einen Beweis von der Leistungsfähigkeit 
der deutschen Industrie. 

Das Dock besitzt ein Gesamtgewicht von ca. 8000 t. 
Die IJeferung der elektrischen Einrichtung wurde von der 
Gutehoffnungshüttc den Sicmens-Schtickcrtwerkcn in Berlin, 
und die Lieferung der Pnmpanlage dem Eisenwerk (vorm. 
Nagel f* Kaemp) A.-O. in Haniburg übertragen. 



der Station Scotstoun West an der Lanarkshire und 
Dumbartonshire Railway und auch in jeder anderen Be- 
ziehung passend belegen, da sie von dem Distrikt, »o sich 
die Arbeiterwohnungeu befinden, leicht zu erreichen »in 
wird. Ungeachtet der Verlegung der Werft beabsichtigt dt 
Firma Yarrow, sich nach w ie vor mit dem Bau von T r- 
pedobootszerstörern, Torpedobooten, den Yam»vh« 
Schlangenrohrkesscln und ferner von auHergewöhnlich flieh- 
gehenden Fahrzeugen zu beschäftigen, während sie schlki 1 - 
ich den Bau von kleinen, durcli Motoren getriebenen Scliiffm 
und Fahrzeugen neu aufnehmen will. 



Die Finna Yarrow & Co. in Poplar bei London hat 
ihre langgehegte Absicht jetzt endgültig zur Ausführung ge- 
bracht, indem sie ein Grundstück in Scotstoun bei Glasgow 
erwarb, wohin sie ihre gesamten Wcrftanlagcn verlegen will, 
sobald die hierfür nötigen Vorbereitungen getroffen werden 
können. Als Gnmd für diesen Schritt yibt die Firma an, 
daß die Produktionskosten im Norden weit geringere sind 
als in London, und außerdem, daß die gemessene Meile in 
der .Mündung der Clyde für die l*robefahrten von Schiffen 
weit günstiger liegt als irgend eine andere abgemessene Fnt- 
fernting an den britischen Küsten. Die neuen Anlagen 
werden etwa 12 Acres bedecken und eine Front am Flusse 
von etwa 780 Fuß Lange haben. Fs w ird Platz genug vor- 
handen sein für eine Anzahl Hellinge, Maschinen- um! 
Kesselwerkstätten und ebenso für ein Ausnlstungsbassin. 
Letzteres wird sich dadurch auszeichnen, daß es überdacht 
ist und überhängende Kräne besitzt, um Maschinen und 
Kessel leichter handhaben zu können, wenn neue Schiffe 
ausgerüstet werden. Die Anlage ist in unmittelbarer Nähe 



Machrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Mit der Ausdehnung der deutschen Hochseefischerei 

und insbesondere der Darnpffischerei hat die Heranzictiv • 
genügender Mannschaften weder der Zahl noch iV 
Qualität nach Schritt gehalten, und die Klagen über h 
Schwierigkeit, tüchtige Mannschaft und gute Führer zu tv- 
kommen, sind nie ganz erloschen. Ist Not an Leuten « 
kann von der Auswahl geeigneter Kräfte nicht die Rcor 
sein, der Reeder muß nehmen, was er bekommt, und zum 
Schaden der Disziplin über manche Ungehörigkeiten \n\ 
Vergehen hinwegsehen. In diesem Jahre w ird infolge- dis 
z. 7. verstärkten Schiffsneubaues der Leutemangel vonuv 
sichtlich wieder sehr stark auftreten und vielleicht doch 
mählich der Frkenntnis Bahn brechen, daß ohne sys;- 
inatische Heranbildung des Nachwuchses befriedigende fr- 
Stände nicht möglich sind. Von der Geestemünder Handelr 
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kammcr wurde bereits vor fünf Jahren die Einstellung eines 
besonderen Fischereilehrschiffes empfohlen, auf welchem im 
Sommer die Zöglinge die Ausübung der praktischen Fischerei 
erlernen und im Winter theoretisch in den einschlägigen 
Fächern unterwiesen werden sollten Der Deutsche See- 
fischereiverein hat sich der Sache angenommen, aber bis 
jetzt hat sich der Plan, ein Fischereischulschiff in Fahrt zu 
bringen, infolge finanzieller Schwierigkeiten noch nicht 
realisieren lassen. Der Deutsche Seefischereiverein ist des- 
halb zunächst dazu übergegangen, einigen Hcringsfischcrei- 
gcsellschaften die versuchsweise Einreihung von Zögtinge K 
der Berliner Waisenvcrwaltung als Schiffsjungen auf ihren 
Loggern anzuempfehlen. Im ganzen haben sich, wie der 
Deutsche Seefischcreiverein in seinem Jahresbericht mitteilt, 
diese Jungen bewährt, so daß für das laufende Jahr sich 
die meisten Gesellschaften und Fischdampfer-Reedereien be- 
reit erklärt haben, Zöglinge als Schiffsjungen auf ihren 
Schiffen in größer.r Anzahl einzustellen. 



Schleppschiffahrt* - Oesellschaft Unterweser, 
Bremen. Der Jahresbericht für 1905 führt folgendes aus: 
Im verflossenen Geschäftsjahr waren wir genügend be- 
schäftigt, insbesondere hat sich der Ostsee verkehr lohnender 
gestaltet, trotzdem wir in den russischen Ostseehäfen durch 
häufige Arbeiterstreiks erheblichen Zeitverlust erlitten. Unser 
Abschluß gestattet uns, nach reichlichen Abschreibungen 
eine Dividende von 4 % in Vorschlag zu bringen, sowie 
außerdem einem zu bildenden S|iezialreservefonds 20 000 M 
und einem zu bildenden Kesselerneuerungsftmds 20 000 M 
zu überweisen. (Für 1904 betrug der Gewinn 56887 M, 
wovon 47 902 M zur Tilgung der Verlustsaldos dienten und 



8985 M auf neue Rechnung vorgetragen wurden.) Wir 
haben sechs unserer 800 t Tragfähigkeit haltenden Kanal- 
seeleichter mit Nutzen verkauft und als Ersatz dafür bei 
den Nordseewerken, Emden, vier Seeleichter, zwei zu je 
1250 und zwei zu je 1550 t Tragfähigkeit, Klasse t]* '00 
A 1 K. F.. (große Küstenfahrt) zu einem für heutige Verhält- 
nisse billigen Preise kontrahiert, welche am 15. April und 
1. Mai 190h geliefert wurden sollen. Diese Fahrzeuge werden 
durch ihre Größe und modernen Lade- und Löscheinrich- 
tungen für unseren Betrieb in der Ostsee wesentlich besser 
auszunutzen sein als die verkauften Leichter. Der vom 
Bremer Vulkan, Vegesack, im April rechtzeitig gelieferte 
Dampfer „AftOltt", sowie der Leichter .Unterweser 19" 
sind, ebenso wie die vom Vulcain Beige, Antwerpen, und 
ü. Seebeck A.-G., Bremerhaven, unter günstigen Bedingungen 
angekauften Seeschlepper »Vegesack", »Bremen" und 
»Bremerhaven" befriedigend ausgefallen und haben sich gut 
bewährt. Unser Schiffspark besteht nunmehr inkl. der im 
Bau befindlichen Seeleichter aus: II Seeschleppern von zu- 
sammen 3')50 i.PS. und 13 Fluß- und Kanalschleppern von 
zusammen 1370 i PS., ferner aus 17 Seeleichtern von zu- 
sammen 20 000 t Tragfähigkeit und 21 Fluß- und Kanal- 
f ahrzeugen von zusammen 7800 t Tragfähigkeit. 



Der „Zentralverein für Hebung der deutschen 
Fluß- und Kanalschiffahrt" hält am Donnerstag, den 
15. März, seine diesjährige Hauptversammlung im Festsaal 
der Handelskammer zu Berlin iDorothccnstr. 7 8) ab. Auf 
der Tagesordnung stehen außer den geschäftlichen Mit- 
teilungen ein Vortrag von Geheimrat Professor Riedler- 
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Charlottenburg über Schiffshebewerke zur Ueberwindung 
groller Höhen (mit Lichtbildern), sowie ein Vortrag von 
(ieneralsekretär Rägöczy-Bcrlin über die Frage der Einfüh- 
rung einer Witwen- und Waiscnvcrsichcrtmg in der Hinnen- 
schiffahrt, sowie einer Pensionsversicherung für Angehörige 
des Schiffahrtsbetriehes. Im Anschluß an die Hauptver- 
sammlung findet ein gemeinschaftliches Mittagsmahl im 
Central-Hotd statt. Die Vertreter der beteiligten lumdis- 
nnd Rcichsbehördcii werden auch dieses Mal eingeladen. 

Maßnahmen zur Ausdehnung des ägyptischen 
Handels am Koten Meere. Zur/eit ist der einzige der 
ägyptischen Regierung am Ruten Meer gehörige Platz von 
einiger Wichtigkeit Suakim, welches das Monopol für »II* 
Hinfuhr nach dem Sudan vom Roten Meer aus besitzt, 
ebenso wie dieser Platz die Basis für den Baumwolknexport- 
handel des Sudans bildet. Der Personen- und Gütertrans- 
port nach dem Innern des Lindes wird gegenwärtig aus- 
schließlich durch Kamelkarawaiien bewerkstelligt, die in- 
dessen durch die schwierigen Wassel Verhältnisse erschwert 
werden, so dall der durch die Schiffe der Kliedivial Mail 
Company aufrechterhaltene Einfuhrhandel In Wirklichkeit 
sich nur auf die Versorgung der Einwohner Suakims selbst 
und der wenigen, verhältnismäßig unbedeutenden Nachbar- 
dörfer beschränkt. Der Hafen von Stiakim selbst ist sehr 
klein und wegen der Korallenriffe, mangelnder Wassertiefe usw. 
sehr gefährlich für Schiffe, die einen bestimmten Raum* 
gehalt überschreiten. Die ägyptische Regierung, die die 
Lntwickelungsfähigkeit des Sudanischen hinfuhr- und Aus- 
fuhrhandels erkennt, ist bemüht, derselben durch mannig- 
fache Maßnahmen Rechnung zu tragen. 

So ist der Hau einer Eisenbahn ins Werk gesetzt 
•Ofden, der Suakim am Roten Meer mit dem am Nil ge- 
legenen Herber verbinden soll. Auch soll Suakim, welches 
einem umfangreichen Schiffsverkehr nicht gewachsen ist, 
durch einen anderen Hafen ersetzt werden. Die in Rede 
stehende Eisenbahn nähert sich ihrer Vollendung. In der 
Wahl eines passenden Hafens wird die ägyptische Regierung 
durch das Vorhandensein des natürlichen Hafens von Scheid 
Hargond unterstützt, welches unter dem Namen Port Sudan 
bekannt, 30 (engl.) Meilen von Suakim entfernt liegt. Dieser 
Hafen entspricht von Natur aus in vorzüglicher Weise den 
an einen Hafen zu stellenden Anforderungen, er ist tief, ge- 
räumig, gestattet den Schiffen ein ungleich gefahrloseres An- 



laufen als der von Suakim und erfüllt somit alle die Vor- 
aussetzungen, die für eine Förderung des Handels mit dem 
Sudan und dem Innern nötig sind, die aber gerade bei dem 
Hafen von Suakim fehlen. Ein Nachteil ist allerdings der 
Mangel an Trinkwasser an diesem Platz, dem indessen durch 
artesische Brunnen oder in anderer Weise abgeholfen werdtr 
könnte. Die ägyptische Regierung, die die ausgesprochene 
Absicht hat, Port Sudan zum Haupthafen des Roten Metro 
an der ägyptischen Seite zu machen, spart weder Zeit nott 
Qeld, um diesen Plan zu verwirklichen, und so sind aueb 
dem Direktor der öffentlichen Arbeiten weitgehende V" 
machten erteilt. Die Eisenbahn endigt zurzeit in Suildra 
und führt etwa 13 (engl.) Meilen an Port Sudan vorbei, ts 
wird indessen eine Abzweigung nach diesem Platze an- 
gelegt, die mit der Zeit die Hauptansgangslinie der Bahn 
werden durfte. (Nach Daily Consular Reports.) 
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Entwickelung des Hamburger Hafens seit 1897. 

Der Ausbau oder der Verfall der Hafen- und Schiffahnv 
anlagen eines Landes ist ein guter Mallstab für seine wachsende 
oder Zurückgehende Seegeltung Deutschlands sämtliche 
kommunalen und staatlichen Schiffahrtsanlagen repräsentiert: 
im Jahre 1897 einen Wert von ungefähr * , Milliarden M 
Seitdem sind für Vergrößerungen und Verbesserungen de 
deutschen Haupthafenanlagen ca. 315 Millionen M bewilligt 
bezw. verausgabt und weitere 86 Millionen M in Ausseht 
genommen worden. Gewaltige finanzielle Opfer haben ins- 
besondere ilie im Westen vorgelagerten Häfen, die grolict 
hin- und Ausgangspforten des deutschen Außenhandel« 
gebracht. Nach den Untersuchungen des Reichs- Marineamte- 
über die Entwickelung der deutschen Seein teressen im letzten 
Jahrzehnt hat Hamburg im Zeitraum 18*17 IQÜi für Ver- 
besserung iles Hafens, Vertiefung des Elbstromes us* 
lo,9 Millionen M verausgabt und 74,3 Millionen M bewilligi 
Dazu kommen die Kosten der Sektion für Strom und Hafen 
bau, die durchschnittlich A,A Millionen M pro Jahr betragen 
Es sind vier Seeschiffhäfen sowie vier Häfen für Ehilischifte 
mit zusammen 22 km Eisenbahngleisen, 2,5 km Schuppen 



Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Bergbau 

und Hüttenbetrieb 

Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Kiserne Brücken, (k-baude, Sch wimm- 
docks, Schwimm kraue jeder Tragkraft, 
Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder gewünschten 
Qualität bis 40000 kg Stiickgew icht, roh, vor- 
gearbeitet oder fertig bearbeitet, besonders 
Kurbelwellen, Schiffswellen und sonstige 
Schmiedeteile für den Schiff- u. Maschinenbau. 

Mtschinenguss bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Be- 
hälter. 

Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl 




Stahlformguss .illcr Art, wie Steven, Rudri rahmen, Maschinen- 
teile. 

Reiten, als Schiffsketten, Klanketten. 

Die WalZWerke in OberhaUSen liefern U. a. als Besonderheit 

t).i- 1» M, Anfang 1401 in Betrieb gekommene Blech« j!*-.erk hat eim Leistungsfähigkeit von 100000 Tonnet! Bleche pro Jahr, und itl i* 
QaMloHmmKdtuUi vwnö|te Ihm umfatigtciihcn W.d/piogramms in der I-igc, das gesamte n einem Schiff nötige Wal/tnaterial in liefern 
Jährliche lirzeugung : Kohlen 3000000 I; Roheisen MM 000 t; Wallwerk-1 r Zeugnisse 400 000 t; Brücken, Maschinen, Kessel pp lOOO» l 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: i und 20000. 
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\bS elektrischen Kränen und 3,1 km Kailänge neu ent- 
standen. Weiter ist ein Kohlenschiffhafen für Seeschiffe und 
ein neuer Zollhafen geschaffen worden. Der Ijgerraum ist 
von 345 000 qm im Jahre 18*W auf 451 000 qm gewachsen. 
An sonstigen wesentlichen Einrichtungen und Veränderungen, 
speziell des Freihafengcbictcs. sind anzuführen : der Bau eines 
besonderen Kohlenschiffhafens (zum Entlöschcn englischer 
Kohle) für lf> Schiffe, die Anlage einer neuen Wasserst raße 
zur Entlastung der Elbe und zur direkten Verbindung der 
neuen Häfen mit der Obcrclbc und endlich die Vergrößerung 
des Freihafens. Durch diese Neuerungen hat sich die 
Wasserfläche der Seehäfen um 75 °/ 0 , der Lagerraum um 30% 
und die Gesamtheit der Kaischuppen um 70 vergrößert. 




Die Erfindung der Unterwasser-dlockensignale 

(Weiterleitung des Schalles von Glocken, die unter Wasser an- 
geschlagen werden) hat in den letzten Jahren das Interesse 
der an der Schiffahrt beteiligten Kreise im höchsten Grade 
erregt. Trotzdem die Erfindung noch nicht zwei Jahre 
praktisch angewendet wird, ist bereits eine beträchtliche Zahl 
von Schiffen mit Unterwasser - Signalapparaten versehen, 
nämlich 14 Feuerschiffe (darunter 3 deutsche: Weser-Feuer- 
schiff, Elbe - Feuerschiff I und Feuerschiff „Oabelsflach"), 
ca. 60 große Seedampfer (darunter 8 deutsche, nämlich 4 
des Norddeutschen Lloyd, 3 der Hamburg - Amerika Linie 
und 1 der W oermann - Linie), ferner 36 Jachten, Boote, 
Fischerei-Schoner und Binnenseedampfer. 

Daß das System der Unterwassersignale bei fort- 
schreitender Verbesserung eine immer möllere Bedeutung 
für die Schiffahrt gewinnen wird, ist zweifellos In einem 
auf dem Deutschen Nautischen Vercinstag gehaltenen Referat 
machte Oberingenieur Gümbcl - Bremen, nachdem er die 
Geschichte der Versuche mit Unterwasser- Schallapparaten 
und die Bedeutung des jetzt allgemein anerkannten ..Tank- 
prinzips* dargelegt hatte, darauf aufmerksam, daß das ..Tank- 
prinzip" nicht bloß zur Aufnahme, sondern ebenso zur Ab- 
gabe von Unterwasscr-Schallsignalen sich eigne. Darin liege 
ein bemerkenswertes Mittel zur Verständigung von Schiff zu 
Schiff, eine Art der Signalgebung, die natürlich besonders 
auch bei Unterseebooten von allergrößter Bedeutung zu 
werden verspreche. Ferner betonte der Referent, daß dieser 
neue Signaldienst in dem immer international bleibenden 
Schiffsverkehr aufs ernsteste leiden müßte, wie es auch bei 



der drahtlosen Telegraphie der Fall sei, wenn der Bau der 
Apparate nicht in einer Hand bleibe oder durch bestimmte 
internationale Vorschriften geregelt werde. Wenn aber so- 
wohl die Techniker wie die an der Seefahrt und dem 
Küstenschutz interessierten Kreise gemeinsam an der Wciter- 
entwickelung des neuen Signalwesens arbeiten, werde das 
Unterwasscrsignal das werden, wozu es seiner Natur nach 
bestimmt sei, ein Führer des Schiffers, wenn Auge und Ohr 
versagen. 

Dreimal wird in diesem Jahre deutschen Jachten 

die Gelegenheit geboten, an besonderen Herausforderungs- 
kämpfen im Auslande sich zu beteiligen. Die erste der- 
artige Wettfahrt ist die um den »Eintonner Pokal- des 
Cercle de la Voile de Paris auf der Seine. Um diesen 
Pokal soll sich die auf der v. Hachtschen Werft im Bau be- 
findliche Jacht des Norddeutschen Regatta-Vereins bewerben. 
Die zweite Wettfahrt für eine deutsche Jacht ist die um den 
Pokal von Frankreich. Die Herausforderung hierzu ist vom 
Kaiserlichen Jachtklub erlassen, und die Herren Simon und 
Hagen werden mit ihrer im Bau befindlichen Jacht »Fclca" 
die Herausforderung vertreten. Der Pokal, um dessen Aus- 
segelung es sich handelt, ist bereits im Jahre 1891 von dem 
Comite du Yacht Francais gestiftet. Der Pokal wurde 
mehrere Male auf Wettfahrten im Mittelmeer von englischen 
Jachten gewonnen. Nachdem dann die Franzosen einmal 
den Pokal zurückeroberten , haben die Engländer keine 
Herausforderung mehr um den »Coupe de France" ergehen 
lassen. Mit Erfolg haben dann die Italiener den Franzosen 
den Pokal einige Male abgenommen, aber auch hier gelaug 
es den Franzosen während der letzten Riviera-Reuatten im 
Vorjahre, den Pokal wieder an sich zu bringen. — Für die 
dritte Wettfahrt in Amerika ist die Ausschreibung vor 
kurzem erlassen. Drei deutsche Sonderklasscnjachten werden 
jetzt voraussichtlich vor Marblehead in der Massach usett s- 
bucht mit den amerikanischen Jachten um den vom ameri- 
kanischen Präsidenten gestifteten Pokal starten. Alle drei 
Jachten erstehen auf der Werft des Herrn Max Oertz, Reiher- 
stieg, die fünf Sonderklassenjachten für deutsche Rechnung 
baut. Von diesen Jachten wird eine unter dem Stander des 
Kaiserl. Jachtklubs und die Übrigen beiden unter dem Stander des 
Seglerhauses Wannsee die deutschen Farben in Amerika ver- 
treten. Von den beiden letztgenannten Jachten wird die 
eine für Rechnung des Seglerhauses erbaut und den Namen 
„Wannsee- führen. Die zweite ist für Herrn Schupptnami. 
Berlin, bestimmt. Beide Jachten werden nach vollständig 
verschiedenen Gesichtspunkten konstruiert. Die Jacht, die 
im Jachtverzciclinis des Kaiserlichen Jachtklubs registriert 
wird, läßt Herr G. Stinties, Mülheim a. d. Ruhr, erbauen, 
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sie wird voraussichtlich den Namen »Glück auf IV« führen 
Diese Jacht wird von Herren des Akademischen Segler- 
Vereins, Berlin, gesegelt werden. 



Bücherschau. 

Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 

Ausführlicht HcsprcrhutiK besondrer Wirke wird snrbchaltcn. 

Di« nachstehend angezeigten Bücher sind durch jede Biichhan.lluii K m 
beziehen, eventuell auch durch den Vertan- 

Barth, Friedrich, Die zweckmüßigste Betriebskraft. 

I. Die mit Dampf betriebenen Motoren. Mit 1-i Abbil- 
dungen. Leipzig, ü. J. Göschen 'sehe Verlagsbuchhand- 
lung. Preis 0,60 M. 

II. Verschiedene Moiore. Mit 2*) Abbildungen. Ebenda. 
Preis 0,80 M. 

Aus den Erlebnissen eines Schiffsarztes. Von Dr. Josef 
Peer, emerit. Schiffsarzt des Oestcrr. Lloyd. Brixcn, Kom- 
missionsverlag der Prcßvereins-Buchhandlting. Preis 1 M. 

„GnonV'-Kalender 1906 (10. Jahrgang). Hamburg, Gustav 
Kleemann. 

Kennt Ihr Euer Schiff? Von Thomas Walton, Schiff- 
bau-Ingenieur, zuletzt Lehrer des Schiffbaues a. d. Königl. 
Navigationsschule in I.eith. Oldenburg i. Gr., Gerhard 
Stalling Verlag. Preis broschiert 5 M, gebunden 6 M. 

Briefe eines Betriebsleiters Ober Organisation tech- 
nischer Betriebe. Von Georg J. F.rlacher, Direktor 
des Ateliers Electro-Techniques in Bois-Colombes bei 
Paris. Zweite vermehrte Auflage. Hannover, Dr. Max 
Jäneckc, Verlagsbuchhandlung. I^reis broschiert 1,00 M. 

Die Technik als Kulturmacht in sozialer und geistiger 
Beziehung. Line Studie von Ulrich Wendt. Berlin, 
Georg Reimer. Preis broschiert o M, gebunden 7 M. 

Oewichtstabellen für FluBelsen. Von C. Scharowsky, 
Regicrungsbaumeistcr und Ziviliiigeuieur in Bertin. Leipzig, 
Otto Spamer. Preis gebunden 8 M. 

Rosenkranz, J. IL. Geschichtliche und technische 
Entwicklung des Indikators. Mit Mi in den Text 
gedruckten Abbildungen. Berlin, Weidmannsche Buch- 
handlung. Preis gebunden 3 M. 

Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

The new Lnglish cruiscr »Natal". Marine Engineering. 
Februar. Notizen über die Maschinen- und Kesselanlage, 
die Artillerie und Panzerung. Der Kreuzer ist 1 -10,10 in 



Filze für technische Zwecke: 

Zeer-filze, 
Kcssel-filzc, Jsolierungs-ftlze, 

Schleif- und Polier- Filze, 
filze für pulver- nnd Jfanitions-fabrikfn, 

sowie für sämtliche audeie technische Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

earl Günther i plz-fabrik 
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lang, 21,78 m breit und hat eine Wasserverdrängung vn 
13 770 t. Die Geschwindigkeit beträgt 22,5 kn. 
H. M. S. .Dreadnought". Page's Weekly. Mitteilung..--: 
über die Artillerieaufstellung, den Panzerschutz, die Tu- 
binen- und Kesselanlage. Die Hauptdaten des Schiit- 
sind: L :.- 152,4 in, B 25,0 m, Depl. - 18 050 t, Ge- 
schwindigkeit — 21 kn. 

Handelsschiffbau. 

The new P. & O. liner „Dongola". Marine Knginccnn; 
Februar. Eingehende Beschreibung der inneren in 
richtungen für Passagiere. Angaben über die Lkv- 
Maschineu- und Kesselanlage, den Dampfsteuerappanit 
die Ijdecinrichtungen. IJinge über alles - :- 
Breite - 17,17 m, Höhe von Kiel bis Mitte Deck 
11,17 m, Geschwindigkeit = 15 % kn. 

A wooden passenger steamer for Oneida Ulke. Fbenda. u- 
naues Zahlenmaterial über die Stärken der einzelnen Pai ■ 
teile des Bootes, über die Maschinen- und Kess^nla- 
sowie den Propeller. Das Boot ist 29,86 m lang. ?>." 
breit und hat einen Tiefgang von 1,7 m. Längssrio 
Deckspläne, eine Maschinenabbildung. 

The new steam trawler »Spray«. The Nautica! Gia-v. 
1. Februar. Allgemeines über die amerikanischen Fischen 
flotten und Angaben über den neuen Dampfer .Sprj> 
sowie dessen erste Fahrt zum Fang. Länge zwischen in 
Perpendikeln = 38,70 m, Breite - 6,70 m, Raumtiefe 
1 3,8 in. Drei Abbildungen. 

New Canadian paeifie steamers. The Lngineer. 2. FeN: 
Kurze Beschreibung des Schiffskörpers und der . Masch f 
der beiden Dampfer „Empress of Britain- und .Linpr- 
of Ireland-, deren Hauptdaten sind: L - 173,42 m, H 
18,43 m, H = 12,19 m, Depl. — 20 320 t. 

Ii ish Channel turbine steamers. Ebenda. Angaben über 
Passagiereinrichtungen und die Turbinen des DainpK'- 
..Sl. David-. Derselbe H 10fi.67 m lang. 12,50 nr 
•.i:nl l'.-u »im- Seitenhöhe von 5,40 m. 

W-.rn' un.mr-ilnveii terry-boai ..Sw;illo\* ■•. l-.ngiricer . 
'i. hbruar HesehiTibwiig eines I'ahibontes mit l't-lroie::" 
m. -.ti >r für l!;irrow -in-l uriiesv Die Abmessungen -.r: 
L O'-t ;n, H 1,38 m, 1 1 1,14 m. Molorleisinr.j; - 
l.! IS. t-ebr.rr.M) bei 1200 Umdrehungen. StliraLiv: 
..l'iri hue-scr l,i. r iii m, Steigung 0,00 m. Das rJ"- 
A-iig i< ;n;s IU>iz gebaut. Linien, Einrichtung*- widV- 

b,il)ik|i'.Ule. 

Die Citin:. \'.r. :.uati> >n Cump.inv's steamer ..Huiclto»-. • '- 
.Miie.nn- Abbildungen von einem typischen D.in.f ' 
Im i.len Wrkehr zwischen China und Australien. Dir'' 
nusMin^en hihI: I. 81.0 in. B 12.20 m, II -Cv' 
l'.i i;t!nr.ii!i:i^eliab - 20t K) Register!' ms. miniere: Tiei;a" : i 

: 2.«o in. Depl. 2iXH) t. N'i 1730 IS., Ckxhv: '- 
k,-i: der Piohefahn - 12.01 kn. 

j Ii,,, nmhl.ng nf ilie neu Cunnrders. The Shipping 




BIEBERSTEIN «.GOEPKKE HAltf 



: 



Digitized by Google 



No. 11 



SCHIFFBAU 



Seite 495 



Stadien der im Bau begriffenen Cunard-Schnelldampfer mit 
einigen Notizen über die Bauausführung. 

Militärisches. 

Die Seeschlacht von Tsuschima. Mitteilungen aus dem Ge- 
biete des Seewesens. No. III. Studie über die Ursachen, 
die zur Niederlage der Russen bei Tsuschima führte. Als 
Ursachen werden hingestellt: das minderwertige und 
heterogen zusammengesetzte Schiffsmaterial, das ungeübte 
Personal und die falsche Strategie Roschdjestwenskys, der 
außer den für die Schlacht bestimmten Schiffen auch noch 
Troßschiffe mit durch die Straße von Korea nahm. 

Ueber die strategischen und taktischen Aufgaben der Unter- 
seeboote. Lbetula. Betrachtungen über den Wen der 
l'nterseeboote in Beziehung zu ihren Aufgaben. Wegen 
der schwierigen Annäherung an den Feind, die durch die 
geringe Geschwindigkeit, durch das geringe Sehvermögen 
und durch die Unzuverlässigkeit der KompaßsteucruriK 
bedingt ist, wird den Unterseebooten nur geringer Wert 
beigelegt. F.in Fortschritt im Untcrscebootswesen wird 
nur von Erörterungen, die von einem größeren Kreise als 
bisher geführt werden, erwartet. 

Nautisches und Hydrographisches. 

F.ine neue Methode zur Vereinfachung des Ausweich- 
manövers bei nebligem Wetter. Mitteiltingen aus dem 
Gebiete des Seewesens. No. III. Für das Ausweich- 
manöver werden kurze Signale aus kurzen und langen 
Tönen vorgeschlagen, durch die Schiffe ihren Kurs 
gegenseitig kennzeichnen. Mehrere Skizzen von Ausweich- 
lagen. 

Schiffsmaschinenbau. 

Dnuble ended water-tube boiler. The Engineer. 26. Januar, 
liingssclinitt, Querschnitte und Abbildung eines Yarrow- 
Doppelendcrkesscls für das alte spanische Torpedoboot 
.Halcon-. Vorzüge dieses Kessels gegenüber dem Ein- 
ender. 

IVogress made in the application of »he .Parsons" turbine 
lo marine propulsion. The Marine Engineer. Ib. Februar. 
Wiedergabe eines Vortrages von R. J. Walker vor der 
Liverpool Engineering Society über die Zunahme der Ver- 



wendung der Parsonsschen Turbinen auf Schiffen seit 
1894. Mehrere Tabellen über Abmessungen der be- 
treffenden Schiffe, über die von ihnen zurückgelegten 
Wege usw. Zwei Abbildungen und eine Skizze von 
Turbinenanlagen. 

Verschiedenes. 

Plan d'un yacht destine ä l'oceinographie »Alcyon". Le 
Yacht. 17. Februar. Ausführliche Beschreibung des Ent- 
wurfes mit Konstruktionsdaten, Linien, Decksplänen, Längs- 
schnitt, Querschnitten und Segelriß. 

The American paddle steamship „Golden Age*. The 
Nautical Gazette. 1. Februar. Rückblick auf die An- 
fänge der Dampfschiffahrt in Amerika unter besonderer 
Berücksichtigung der Geschichte und Beschreibung des 
3050 t-Raddampfers »Golden Age«, der in den fünfziger 
Jahren die Fahrt von Amerika nach Australien machte 
und später zwischen Panama und San Francisco verkehrte. 
Zwei Abbildungen und Darstellung der Maschine nach 
den Originalplänen. 

Early american paddle steamships. Ebenda. Daten aus der 
Geschichte der bedeutendsten in Amerika gebauten Rad- 
dampfer. Tabelle mit den Namen, dem Baujahr, Erbauer, 
Tonnengehalt, den Abmessungen, den Erbauern der Ma- 
schinen und der Größe der letzteren. 

I he detennination of the principe] dimensions of the steam 
turbine with special reference to marine work. Marine 
Engineering. Februar. Wiedergabe eines vor der In- 
stitution of Engincers and shipbuilders in Scotland ge- 
haltenen Vortrages über die Erwägungen, welche dem 
Entwürfe der Turbine vorauszugehen haben. Wichtigkeit 
der Größe des Druckes auf die Schraubenfläche, der Um- 
fangsgeschwindigkeit, des Steigungsverhältnisses und des 
Durchmessers der Propeller. Viele Kunen. 

Fxperimental researches on the |>erformance of screw pro- 
pellers. Ebenda. Bassinuntersuchungen an 49 Schrauben 
von verschiedenen Steigungen und Flügelflächen. Folge- 
rungen aus den Versuchen. 

Some problems in ferry-boat propulsion. Ebenda. Ver- 
suche mit verschieden geformten Modellschrauben bei 
Vor*ärts- und Rückwärtsgang. Schlüsse hieraus auf die 
zweckmäßigste Beschaffenheit von Fährdampferschrauben. 
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Werhzenpasehinen aller Art für Xetallhearbeitimg 

bis zu den grössten Abmessungen, 

■peslell fflr ilcn Schiffnban, aU: BOrdelmaschinen, Stemmkantcnfraia- 
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London works, Rcnfrew. The Engi tieer. 10. Februar. Aus- 
führliche Beschreibung der Anlagen von William Simons 
ftt Co., Limited, Renfrcw. Die Firma baut in erster Linie 
alle Arten von Baggern, von denen dem Artikel einige 
Abbildungen beigegeben sind. 

Canals: Ancient and modern. The Fngineer. 12. Januar. 
Linienführung, Bauart, Cm >lieii Verhältnisse und Kosten der 
Kanäle der verschiedenen Linder in ausführlicher Dar- 
stellung. 

The Johns Splitting shears. Engincering. Ib. Februar. Zwei 
Sldzzefl und eine Abbildung von einer Blechschere, mit 
der man Bleche von beliebiger Länge und Breite 
schneiden kann. 

Ein neuer Windmesser für direkte Ablesung. Allgemeine 
Schiffahrts-Ztg. 24. Februar. Angaben über einen Wind- 
messer, bei dem durch eine vom Schalenkreuz angetriebene 
magtietelektrischc Maschine und unter Benutzung eines 
Voltmeters eine direkte Ablesung der Windgeschwindig- 
keit von einer empirisch geeichten Skala erreicht wird. 
Eine Abbildung. 

Die preußische Gebietsabtretung an Bremen zwecks Er- 
weiterung der Hafen- und Dockanlagen zu Bremerhaven. 
Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Hell 4. Mitteilungen 
über den prvullisch-brcmischen Gcbietsaustausch, durch 
den Bremen bei Bremerhaven eine Fläche von t87 ha 
erhält, von der der größte Teil lediglich zu Hafcnanlageu 
benutzt werden darf. Ein Skizzenplan für die neuen Anlagen. 

Der Anteil der Eisenbahnen und der Wasserstralten an der 
Kohlerlversorgung Berlins und seiner Vororte im Jahre 
l l J0i>. Ebenda. Statistische Nachrichten über ilen Kohlen- 
jransport nach Berlin. Bemerkenswert ist, dal» ' , aller 



Kohle von der Eisenbahn und >/j von Schiffen nach Krr 
gebracht worden ist. 
Der staatliche Hafenbetrieb in Hamburg. Ebenda. Be- 
leuchtung der wichtigen Stellung, die die Einnahmen tu 
den Kaianlagen im hamburgischen Staatshaushalt ein- 
nehmen. Die Rein-Einnahmen aus den Kaianlagen werdrn 
für PX)6 auf 4 Sol (XK> M veranschlagt. 

INHALT: g* 

'Oer Truppentransportdampfer „Borussia". Von 

Dipl.-Ing. Walter Hildebrandt 15 

'Zur Frage der Verwendbarkeit von Verbrennungs- 
motoren fOr die Fortbewegung; von Kriegs- 
schiffen. Von Emil Capitainc (Schluß) . . .461 
Die VII. Hauptversammlung der Schiffbautech- 
nlschen Oesellschaft. Von O. Flamm. (Fort- 
setzung) 

Mittellungen aus Kriegsmarinen 13 

Patentbericht *r? 

Auszüge und Berichte "*T> 

Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf tech- 
nischen Gebieten *S> 

Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie . 

Nachrichten über Schiffe : 

Nachrichten von den Werften ; 

Nachrichten über Schiffahrt <J 

Statistisches * g : 

Verschiedenes 

ßücherschau 

Zeitschriftenschau <M 
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Konstruktion der Querkurven eines Schiffes für die 
Stabilitätsrechnung unter Verwendung des Integraphen 
und Konstruktion der Sehottkurve. 



Von M. Weit brecht, Schiffbau-Ingenieur. 
Mit 9 Abbildungen. 




I. Konstruktion der Querkurven. 

Der Integraph ist vermöge seiner Fähigkeit, so- 
fort die Integralkurve einer umfahrenen Fläche auf- 
zuzeichnen, ein Instrument, welches bei den für die 
Konstruktion der Schiffe nötigen Rechnungen sehr 
große Erleichterungen möglich macht. Wenn sein | 
Gebrauch noch wenig bekannt ist, so rührt das wahr- 
scheinlich davon her, daß die Anwendung auf den 
Blick etwas umständlich erscheint, ein Vorwurf, 
den niemand mehr erheben 
wird, welcher mit dem Apparat 
nur einigermaßen vertraut ist. 

Die für die Aufstellung 
der Stabilitätskurven eines 
Schiffes augenblicklich wohl 
am häufigsten angewandte Me- 
thode ist die Stabilitätsrech- 
nung nach Schulz mit Hilfe 
des Integrators, bei welchem das 
Resultat jeder einzelnen Umfahrung auf der Flächen- 
und Momentenrolle abgelesen werden muß. Anders 
verhält sich die Sache bei Anwendung des Inte- 
graphen, sobald man mit diesem Apparat das 
Moment einer Fläche in bezug auf eine be- 
stimmte Achse angeben kann. 

Ein bekannter Satz über die Eigenschaften der 
Integralkurven lautet: Die Ordinate der zweiten Integral- 
kurve ist das Moment der Differentialkurvenfläche 
bis zu dieser Ordinate und in bezug auf dieselbe als 
(Abb. 1). 



Abb. L 



Ist also y ~ f (x) 
y, = /y dx 

y 2 = f y, dx, so ist y, das Moment der 
Fläche F. 

Beweis: Das Moment von F auf die Ordinaten-Achse ist 
fx y dy, 

das Moment von F auf die Ordinate y t als Achse 
fx y dx — xj ydx = fxdy l — x yj 

= x Yi — fix dx — xy! 
= - fyi dx = - y 2 . 

Das Vorzeichen ist negativ, da A 
das Moment, bezogen auf die y-Achse, 
positiv eingeführt wurde. 

Auf die Stabilitätsrechnung über- 
tragen, heißt das (Abb. 2), wenn die 
gezeichneten Kurven die Integral- 
kurven der Spantflächen sind: 
die Größe y t ist das Areal der 

Spantfläche, 
die Größe y 2 ist das Moment des 
Spantareals, bezogen auf die 
Achse A A, wenn die Spant- 
kurve die Gerade AA berührt 
und die Mittelachse des Inte- 
graphen senkrecht auf A A stand. 
Da es nun nicht möglich ist, daß eine Gerade 
gleichzeitig Tangente an alle Spantkurven ist, da 
ferner für den Fall, daß A A die Spantkurve schneidet, 
die gesuchten Größen als Summe oder Differenz 




Abb. 2. 
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von Strecken auftreten, so legt man die Achse AA 
so weit von den Spantkurven weg, daß keine mehr 
geschnitten wird. 

Man hat dann die Aufgabe, das Moment einer 
Fläch« in bezug auf eine gegebene Achse zu be- 
stimmen. 

Wird in Abb. 3 mit dem Integraphen die Spant- 
fläche C D E F integriert, wobei die Mittelachse des 
Instrumentes senkrecht auf AA steht, so erhält man 
die erste Integralkurve c d e f c' und dann die zweite 




Abb. 3. 

Integralkurve c, d, c,'; nach dem oben entwickelten 
Satz ist 

c c* = yj = Spantfläche C D E F C, 
c i c i' = v 2 Moment der Spantfläche auf die 

Gerade A x Aj = m. 
Das Moment der Spantfläche in bezug auf 
die Achse A A ist demnach gleich (m \- dem Produkt 
aus Spantfläche und Achsenabstand a) . • 

m i = m + > i a - 
Reginnt man also mit der ersten Integration der 

Spantfläche bei B und beschreibt mit dem Fahrstift 
den Weg B C D F. F C B, so erhält man als erste Inte- 
gralkurve die Kurve b c d e f c' b', in welcher die Strecken 
bc und b' C* gerade und einander parallel sind; es 
wird also durch die Fläche b c c' b' der Wert y,a dar- 



gestellt; beginnt man daher die zweite Integration bei b 
auf dem Weg b c d c' b', so erhält man die zweite Inte- 



gralkurve bj q d, c,' b,', in welcher die 



Größe b, ly 



das gesuchte Moment der Spantflächc in bezug auf 
die Achse A A darstellt. 




«S,* ' J]f Jnttgral- Kurve 



V 



Abb. 4. 

Es erscheint zunächst als Zeitverlust, daß matt 
beim Arbeiten mit dem Integraphen zwei Um- 
fahrungen nötig hat, um das Moment einer Fläche 
zu bekommen, während der Integrator bei einem ein- 
maligen Umfahren zugleich 
Fläche und Moment an- 
zeigt. Dies ist jedoch nur 
scheinbar der Fall, da man 
zunächst keine Ablesungen 
zu machen hat, und datin 
die Kurve, welche man bei 
der Umfahrung der tiefsten 
Tauchung eines Spantes er- 
hält,zugleich fürdie anderen 
Tauchungen verwendet werden kann. 

Da die Mittelachse der Integraphen so eingestellt 
ist, daß sie senkrecht zu der Geraden A A steht, so bevegi 
sich der Fahrstift, wenn er auf den Punkt B oder C 
oder D gestellt ist, bei einer Verschiebung de? 




Abb. 5. 
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Integraphengestells slets auf der Oeraden BD; das- 
selbe gilt für die anderen WL ebenso. 

Umfährt man mit dem Fahrstift die Fläche 
BCDEFGHJKCB, so erhält man die Integral- 
kurve b c d e f g h i k c' b'; man hat dabei von dem 
durch WL2 abgeschnittenen Spantareal das Stück 
EFG HJ K der begrenzenden Kurve umfahren; stellt 
man daher den Fahrstifi auf E, den Schreibstift auf e 
und verschiebt das Gestell, bis der Fahrstift in L ist, 
dann den Fahrstift auf K und den Schreibstift auf k 
und verfährt ebenso, so erhält man durch den 
Schreibslift die parallelen Geraden el und kl 1 , und 
die Strecke II 1 = ist gleich dem von WL2 ab- 
geschnittenen Spantareal. 

Ebenso erhält man unter Benutzung der zweiten 
Integralkurve b, d! e, f, g t h, i t kj q' b/ die Strecke 
I, I,' = m 2 als das Moment des abgeschnittenen Spant- 
areals auf die Gerade AA. 

Für die übrigen WL erhält man die gleichen 
Resultate in sinngemäßer Weise. 

Die Stabilitätsrechnung würde demgemäß fol- 
gendermaßen vor sich gehen: 

Man zeichnet einen vollständigen Spantenriß für 
beide Seiten, legt darüber auf Pauspapier ein Wasser- 
liniennetz und nimmt nun den Pol P, um welchen 
der Spantenriß gedreht werden soll, so an, daß 
bei 0° und 90° Neigung das Areal des eingetauchten 
Hauptspantes gleich groß ist; es bleibt dann auch 
das von den WL abgeschnittene Deplacement bei 
allen Neigungen ziemlich gleich, und man braucht 
keine Hilfswasserlinien einzuführen. 

Hat man dann für jeden Spant bei jeder Neigung 
und für jede Tauchung Areal und Moment auf die 
Gerade AA bestimmt, so kann man entweder nach 
Simpson die Verdrängung und ihr Moment auf A A bei 
jeder Neigung und Tauchung, und somit den Ab- 
stand des Verdrängungsschwerpunktes von AA be- 
rechnen, oder man setzt zur Kontrolle die ver- 
schiedenen Deplacementsskalen und zugehörigen 
Momentenkurven ab und ermittelt ihren Inhalt durch 
Planimetriercn. 

Hat man die Querkurven für ein Schiff aufzu- 
stellen, welches Aufbauten besitzt, die für die 
Stabilität in Betracht kommen, so muß man die 
Deplacenientsskalen absetzen; gerade in diesem Fall 
zeigt sich der Vorzug der Integraphen ganz besonders, 
da man als Ordinaten der Kurven die durch die 
Integralkurven gegebenen Strecken a„ a., a :l resp. 
nij, m ; , benutzen kann. 

Vor dem Absetzen der Querkurven rechnet man 
am besten den Abstand des Deplacementsschwerpunktes 
von der durch P zu AA parallel gehenden Geraden, 
da diese Entfernung kleiner ist und man dann das 
Diagramm der Querkurven in kleinerem Maßstab 
zeichnen kann, wodurch eine größere Genauigkeit 
erzielt wird. 

Zum Schluß wäre noch ein Wort über die Maß- 
stäbe der einzelnen Kurven zu sagen: 

Angenommen, der Spantenriß hat den Maßstab 
I cm = 0,5 m, 
die Basis der Integration sei 10 cm, 
d. h. 1 cm der Ordinate 



der Integralkurve entspricht 10 cm 2 der inte- 
grierten Fläche, 

so ist in der ersten Integralkurve 1 cm — 
10 X 0,5 X 0,5 = 2,5 m- für die Ordinate; 

in der zu AA senkrechten Richtung ist wie an- 
fangs 1 cm — 0,5 m; 

die Basis der zweiten Integration sei 15 cm, so 
ist 1 cm der Ordinate der zweiten Integral- 
kurve = 15 X 2,5 X 0,5 = 18,75 m 3 . 

II. Konstruktion der Schottkurve. 

Bei der Entwicklung über die Eigenschaften der 

j ersten und zweiten Integral kurve am Anfang der obigen 

Abhandlung wurde gesagt, das Moment der vertikal 

i schraffierten Fläche F der Kurve y - f (x) sei in Bezug 

auf die v- Achse i* 

m, - 1 x y dx. 

Die erste Integralkurve von y = f(x) hat die Gleichung 

y t =- ^ y dx oder 

dy, = y dx. 
Mithin kann man schreiben 



ni 



— \ x dv i = *? 



A, 




HP » J 



£ a: - i 



r_ Jnfifrsl ■ 
? Kurvt ntckd* 



A. 

Abb. 6. 



n: 



das heißt: das Moment einer Fläche, welche von der 
Kurve y — f(x) begrenzt wird, auf die Ordinatenachse 
ist dargestellt durch die Fläche, welche zwischen der 
ersten Integralkurve und der Abszissenachse liegt. 

Zeichnet man also zunächst die erste Integral- 
kurvc nach dx und von dieser die zweite Integralkurve 
nach dy„ so ist die jeweilige Abszisse dieser zweiten 
Integralkurve das Moment der Differentialkurvenfläche 
auf die Abszissenachse. 

Deutlicher zeigt dies folgendes Beispiel (Abb. 6). 
Ist A B C D die Deplacementsskala eines Schiffes 
für irgend eine Schwimmebene, A, B, C, D, die erste 
Integralkurve nach dx und E, A» D 2 die zweite Integral- 
kurve nach dy,, so ist der Inhalt des Raumes von 
Sp. 4 bis Sp. 7 gleich der Differenz der Ordinaten 
B, 4, und Cj 7 X = a, und das Moment auf das 
hintere Perpendikel gleich der Differenz der Abszissen 
m, C 5 und n t B 2 = b. 

Denn nach "der Konstruktion der Kurven ist 



C, 7, = Fläche A B C 7 4 A ; Moment auf HP. 
B, 4,= „ AB4A 



n,n; 



a = C,7, B| 4, — Flache B C 7 4 B; Moment auf HP. b. 

Hat man für ein Schiff die Schottkurve für einen 
bestimmten Tiefgang zu bestimmen, so ist das 
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Deplacement des Schiffes für diesen Tiefgang gegeben 
und das Deplacement für die WL, bis zu welcher das 
Schiff wegsinken darf, wenn der Kaum zwischen zwei 
Schotten leck wird. 

Die Entfernung dieser beiden Schotten ist zu be- 
stimmen, und zwar ist sie bedingt durch den Inhalt 

des Raumes zwischen den 
beiden Schotten und die 
läge des der Unge 
nach. 

Die Lage des v \ der 
Höhe nach ist in der fol- 
genden Betrachtung nicht 
berücksichtigt. 
Q ist das Gewicht eines ausgerüsteten Schiffes, 




Abb. 7. 



g der Abstand des System vom HP 



?r Auf- 



trieb ist für das unverletzte Schiff gleich und ebenso 
der Abstand des Q vom HP. 

Soll das Schiff, wenn der Raum zwischen zwei 
Schotten vollgelaufen ist, auf einer bestimmten \VL 
schwimmen, so muß sein, wenn 
G das Schiffsgewicht und g der Abstand des vom HP. 
D das Deplacement des 
unverletzten Schiffes 

für die WL und d » ,. » » » 
R der Inhalt des Raumes u.r „ , , „ » 

ist (Abb. 7): 

S — D — R 
Gd = Dd-Rr. 
Da die Höhenlage des vernachlässigt ist und 
alle Kräfte in Oberkante Kiel wirkend gedacht sind, 
so gilt dies auch für eine Trimmänderung um den 
Winkel denn die Momentengleichung lautet dann 
G g cos ^ = D d cos f — R r cos 
G g = D d - R r. 
Bezeichnet demgemäß in Abb. 8 WL, die Ver- 
drängungskurve des Schiffes für den größten ge- 
statteten Tiefgang, W'L, die Verdrängungskurve der- 
jenigen Wasserlinie, bis zu welcher das Schiff weg- 
sinken darf, und werden die Integralkurven wie oben 
angegeben konstruiert, so ist AB die Verdrängung 
des intakten Schiffes, AC die Verdrängung des lecken 

• > * fr 



•9, ~ 




6. f. 9-f . 
3d 



1 Jntffrst ■ 

■ < 



Abb. S. 

Schiffes, also BC das verlorene Deplacement, d. Ii. 
der Inhalt des Raumes zwischen den Schotten, deren 
Entfernung gesucht wird. 

In Abb. S ist die er»te Integralkurve vom 
vorderen Perpendikel aus gezeichnet, weil dann die 
zwischen der Kurve und der Standlinie gelegene 
I lache das .Moment des [ >tpla< <-rin-in> ;mi das IIP. 
repräsentiert. 



Konstruiert man so die zweite Integra Haine, 
fällt nicht der Anfangspunkt der beiden Kurven zu- 
sammen, aber die Endresultate liegen auf derselKr 
Abszisse und die Kurven bleiben auch bei größere^ 
Anzahl übersichtlich. 

Es ist DE das Moment der Wasserverdrängur.^ 
des intakten Schiffes bezogen auf HP., DF da« 
Moment der Wasserverdrängung des lecken Schirre^ 
bezogen auf HP., demnach muß EF das Mome- 
des Deplacementsverlustes bezogen auf HP. sein. 

Die Schottentfernung des Raumes mul. 
also so groß sein, daß die Differenz der 7v. 
den Schotten gehörigen Ordinaten der ersten 
Integralkurve gleich dem Deplacement?- 
verlust, und die Differenz der entsprechen- 
den Abszissen der zweiten Integralkurve 
gleich dem Moment des Deplacementsver- 
lustes ist. 

Dies ist der Fall, wenn in dem Dreieck 3^ h c. 
die Seite b, c« = Rr = Dd Gg 
und die Höhe a 2 dj — R = D - G ist. 

Das Dreieck a., b, c„ läßt sich aber jeder/e ' 
konstruieren, wenn die beiden Integralkurven für dv 
WL, und WL, ge- 
zeichnet sind; es 
ist nämlich die 
Seite c, b 2 , die 
Höhe a 2 d 8 und 
der Winkel a, c, b, 
bekannt, da a, c, 
parallel m 2 n 2 D 
ist; man kann also 
die Seite a., b 2 
jederzeit konstru- 
ieren der Größe 

und Richtung 
nach; die Bestim- 
mung der Schott- 
entfernung geht demgemäß über in die Aufgabe: 

Line Strecke von gegebener Län. 
parallel einer Geraden als Sehne in die zwei. 
Integralkurve zu legen. 

In Abb 9 ist das Dreieck abc aus dem be- 
kannten Winkel a c b, der Höhe ad — R unu 
bc — Kr konstruiert; die gesuchte Sehne der zweiten 
Integralkurve muß also gleich und parallel a b sein. 
Zieht man daher eine Gerade parallel a b, welche die 
zweite Integralkurve so schneidet, daß das abge- 
schnittene Stück x y ungefähr = a b ist, errichtet dam 
auf x y das Mittellöt, zieht rechts und links des .Mittel- 
lotes Parallelen im Abstand a b , so schneiden die* 

die zweite Integralkurve in den gesuchten Punkten a- 
und b„ da der Bogen x a, b, y mit genügender Ge- 
nauigkeit als Kreisbogen betrachtet werden kann. 

Das Dreieck a 2 b 2 c 2 ist kongruent dem Drei- 
eck abc; folglich ist die Abszissendifferenz Rr und 
die Differenz der zugehörigen Ordinaten der ersten 
Integralkurve — K. 

Der Abstand dieser Ordinaten ist die gesuchte 
Schonender innig indem Malistab der Zeichnung, und 




Abb. 9. 
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auf die zu diesen Ordinaten gehörigen Spanten 
müssen die Schotten gesetzt werden. 

Errichtet man dann in der Mitte /wischen diesen 
beiden Spanten ein Lot, trägt auf ihm die Entfernung der 
beiden Schotte ab und verbindet alle so erhaltenen 
[»unkte, so hat man die Schottkurve zunächst ohne 
Abzug für irgend einen Kaum. 

Sind für einen Raum Abzüge gestattet, so ist 
die Größe R, d. h. die Höhe des zu konstruierenden 
Dreiecks, um denselben Prozentsatz wie die ge- 
statteten Abzüge zu vergrößern und dann die Kon- 
struktion in derselben Weise durchzuführen, während 
das Moment Rr unverändert bleibt. 

Auf den Maßstab ist in diesem Verfahren gar 



keine Rücksicht zu nehmen, da man das gesuchte 
Resultat in dem Längenmaßstab der Pifferentialkurve 
erhält. Man tut jedoch gut, den Längenmaßstab so 
zu wählen, daß die Bewegung des Integraphcn in 
sich größer ist als die Schiffslänge auf dem Papier, 
damit die zweite Integralkurve auf einmal gezeichnet 
werden kann. 

Sodann ist der Maßstab der Spantarealkurven 
so zu wählen, daß die größte Spantfläche, welche für 
eine Deplacementskurve in Betracht kommt, im 
linearen Maßstab kleiner ist als die halbe seitliche 
Bewegungsfähigkeit des Integraphen, damit beim 
I Zeichnen der ersten Integralkurve die Mittelachse des 
] Integraphen in die Standlinie der Deplacementskurve 
j gelegt werden kann. 



Die VII. Hauptversammlung der Sehiirbauteehnisehen 

Gesellschaft. 

Von O. F I a m m. 
(Schluß von S. 473.) 



• Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt" von C. Rä- 
gficzy, Berlin. Ausgehend von dem großen Wert, 
welchen die Schiffahrt einem jeden l.ande bringt, und 
von der Notwendigkeit, die Schiffahrtsinteressen durch 
entsprechende Ausgestaltung der Kriegsmarinen zu 
schützen, wies der Redner darauf hin, daß die See- 
schiffahrt in weitem Maße abhängig sei von den 
Mitteln, durch welche die üüter aus dem Binnen- 
lande an die Küste, in die Hafenplät/c gebracht 
werden. Neben den Eisenbahnen diene hierzu die 
Binnenschiffahrt. Es habe sich gezeigt, daß alle die- 
jenigen Seestädte, welche an der Mündung eines 
schiffbaren, großen Stromes gelegen seien, einen be- 
deutenden Aufschwung, diejenigen Städte jedoch, 
welchen der verbindende Strom fehle, meist eine 
Stagnation oder sogar einen Rückgang in ihrem See- 
verkehr aufwiesen. Mierauf sei es zurückzuführen, 
dal? eine ganze Reihe von Küstenplätzen, abgesehen 
von dem Verlangen nach günstigen Mandelsverträgen 
mit dem Nachbarstaate, fast nur das eine Bestreben 
kennten, leistungsfähige Binnenwasserstraßen zu er- 
halten, die als Zubringer und Abfahrtswege eine 
Steigerung des Seeverkehrs ermöglichen sollten. 

Auf den Bestand der Schiffahrtsfahrzeuge ein- 
gehend, wies der Redner darauf hin, daß im wesent- 
lichen die Vermehrung der Motte den Dampfschiffen 
zugute komme, daß aber in den letzten 34 Jahren 
die Zahl und der Raumgehalt der Segelschiffe um 
die Hälfte gesunken sei. Auch in der Binnen- 
schiffahrt sei eine wesentliche Vermehrung zu ver- 
zeichnen, vornehmlich seien es die Schleppkähne und 
dann besonders die Dampfer, welche eine außer- 
ordentliche Zunahme aufzuweisen hätten. 

Betrachte man nur die merkantilen Beziehungen 
'wischen See- und Binnenschiffahrt, so ergebe sich 
ein interessantes Bild. 



In Memel, dem nördlichsten Seehafen Deutsch- 
lands, beruhe Handel und Schiffahrt fast ganz auf 
dem Holzverkehr. Das meist russische Holz werde 
auf dem Mi-melstrom nach Memel gebracht, dort zer- 
schnitten und dann über See weiter transportiert. 
Allein es könne nicht verkannt werden, daß hier ein 
größeres konsumfähiges Hinterland fehle und auch 
eine leistungsfähige Binnenwasserstraße nicht vor- 
handen sei, das hindere jede Entwickelung. 

Nicht ganz so ungünstig lägen die Verhältnisse 
in Königsberg. Aus dem vorgenannten Grunde 
sei die Königsberger Kaufmannschaft stets für die 
Regulierung des oberen Pregels, für den Bau des 
masurischen Kanals und für die Kanalisierung der 
Nogat eingetreten. Leider sei der gewünschte Kanal 
bei Erledigung des Preußischen Wasserstraßengesetzes 
nicht berücksichtigt worden, wahrscheinlich wegen 
des gelingen Verkehrs des Hinterlandes. Allein dem 
müsse entgegengehalten werden, daß die Wasserstraße 
erst den Verkehr erzeuge, der vorher nicht vorhanden 
gewesen sei. In interessanten Statistiken verbreitete 
sich der Redner über Ein- und Ausfuhr von Königs- 
berg - Pillau. 

Zu El hing übergehend, nannte der Redner 
diese Stadt ein typisches Beispiel für die Wechsel- 
beziehungen zwischen See- und Binnenschiffahrt. 
Erüher habe die Stadt eine bedeutende Stellung im 
Ostsee-Handel eingenommen. Seit die Schiffahrt der 
Nogat aufgehört habe, sei in Llbing eine Entwickelung 
in aufsteigender Richtung kaum noch vorhanden. 
Jetzt wollten die Städte Elbing, Thorn, Oraudenz, 
Marienburg und Königsberg die Schiff barmachung 
der Nogat möglichst beschleunigt wissen. 

Auch Dan zig habe seine Bedeutung von jeher 
dem Umstände verdankt, daß es an der Mündung 
des großen Sn omes liege, der aus Polen und Oalizien 
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nach der Ostsee laufe. Wenn jetzt eine gewisse 
Acnderung eingetreten sei, so liege das daran, daß 
durch die Eisenbahn die Verbindung anderer Plätze 
mit dem Hinterlande auf Kosten Dan/igs gesteigert 
sei. Indessen würden nur dann die Bestrebungen 
der Regierung, Dan/ig zu heben, von Erfolg begleitet 
sein, wenn die Weichsel, und zwar besonders auf 
russischem Gebiet, aus ihrem jetzigen trostlosen Zu- 
stand herausgebracht werde. 

Auch in Stettin habe von altersher ein inniger 
Zusammenhang zwischen Seeschiffahrt und Binnen- 
schiffahrt bestanden, und in Erkenntnis dieser innigen 
Wechselbeziehung habe die Stadt Stettin namhafte 
Beträge zur Ausgestaltung ihrer Hafenanlagen be- 
willigt, weil daraus eine Belebung des See- und Fluß- 
schiffahrtsverkehrs zu entarten sei. Auch bezüglich 
des Schiffsverkehrs dieser Stadt gab der Vortragende 
eine Reihe von statistischen Daten. 

Auf mangelnde Kanalverbindung nach dem 
Hinterlande seien ferner die Schwierigkeiten der 
Handelsbelebung in Stralsund, Rostock und 
Wismar zurückzuführen. Wenn Lübeck günstiger 
gestellt sei, so beruhe das auf der Schaffung des 
Elbe-Trave- Kanals. 

Indessen selbst Kiel strebe, trotz der außer- 
ordentlichen Vorteile des großen Kriegshafens, nach 
Schaffung einer Binnenwasserstraße, da auch hier 
Seeschiffahrt und Eisenbahn allein anscheinend eine 
gedeihliche Weiterentwickelung nicht verbürgten. 

Zu dem größten deutschen Seeschiffahrtsplatz, 
zu Hamburg, übergehend, gab der Redner eine 
große Zahl von statistischen Daten, die sich sowohl 
auf die Seeschiffahrt als auf die Flußschiffahrt be- 
zogen, und nicht allein die Schiffe selbst, sondern 
auch die Frachtarten betrafen. 

Das Verhältnis Bremens zur Binnenschiffahrt 
nannte der Redner ein eigenartiges. Obgleich Bremen 
der zweitgrößte Seehandelsplatz sei, trete seine Binnen- 
schiffahrt unverhältnismäßig hinter der in Hamburg, 
den Rheinhäfen und Stettin zurück. Der ürund 
liege bekanntlich in der kurzen Fahrstraße der Weser. 
Es sei daher die Belebung der Seeschiffahrt seitens 
der Binnenschiffahrt in Bremen gering gewesen, eher 
sei die Binnenschiffahrt durch die Seeschiffahrt ge- 
fördert worden. Auch hier gab der Vortragende 
manche interessante Statistiken. 

Die Bedeutung Bremens bedrohe in gewissem 
Malle das alte, jetzt verjüngte Emden, für das nach 
Eröffnung des Dortmund-Ems-Kanals gewaltige An- 
strengungen gemacht würden; handle es sich doch 
darum, auch innerhalb Preußens einen Seehafen ersten 
Ranges an der Nordsee zu schaffen und gleichzeitig 
der holländischen Rheinschiffahrt ein gewisses Paroli 
zu bieten. 

Auf den Schiffbau selbst übergehend, wies der 
Vortragende auf das bekannte Wachstum der Dampfer 
und das dauernde Zurücktreten des Segelschiffbaues 
hin. Zugleich zeigte er, wie sich auch in der Binnen- 



schiffahrt allmählich das Holzschiff durch das stähle-: 
Fahrzeug verdrängt sähe. 

Was den Ausbau des Fahrwassers und die Ab- 
lage von Häfen in ihrer Einwirkung auf die Er, 
Wickelung von See- und Binnenschiffahrt anlange. - 
sei für die Ausübung der Schiffahrt das Vorhand-, 
sein eines geeigneten Fahrwassers und für die Rr 
tabilität des Schiffahrtsbetriebes die Gelegenheit .-. 
möglichst bequemer und ausgiebiger Benutzung 
selben eine nicht zu umgehende Vorbedingung. 

Nach diesen Gesichtspunkten wurden die c - 
zelnen größeren Städte besprochen, welche an r']ü>*: 
oder Kanälen gelegen sind, und ganz besonder r 
interessantes Bild der bezüglichen Einrichtungen - 
Berlin gegeben. 

In seinen Schlußbetrachtungen wies der Reife- 
darauf hin, daß der verschärfte internationale UV: 
bewerb die Industrie vielfach veranlasse, die ir, 
dustriellen Werke an die Seeküste selbst zu \w- 
wohin einmal die Rohstoffe aus dem Ausland f 
mittels der billigen Seefracht herangebracht »ürik 
und von wo die fertigen Fabrikate auf dem schnelis':' 
und billigsten Wege zur Ausfuhr gelangten. 

Ein markantes Beispiel dieses Entwickele 
ganges sei die Freihafenindustrie in Hamburg. & 
große Eisenwerk »Kraft* zu Kratzwiek und J' 
Hochofenanlage in Lübeck. Von überall her aisJ*- 
Binnenlande aber ertöne der Wunsch nach Arv - 
an schiffbare Wasserstraßen, und hier hoffe r,r 
vieles von der Zukunft; allein die scharfe KcmiIikti': 
der Eisenbahnen gegenüber den Wasserstraßen * 
nicht zu unterschätzen. Der Redner wies <fc"';" 
einer Reihe von Einzelbeispielen nach und sei"'* 1 
seinen interessanten Vortrag mit einer Reihe w 
Forderungen, welche für die Seeschiffahrt in for- 
dern gipfelten: 

1. Weiterer Ausbau des Fahrwassers. 

2. Weitere Vervollkommnung der Hafen-r- 
richtungen für den Umschlag von 
Flußschiff und Eisenbahn. 

3. Vermeidung der Konkurrenzierung dur 
Ausnahmetarife der Staatseisenbahnen. 

Für die Binnenschiffahrt im besonderen vr 
langte er: 

1. Gleichstellung mit der Seeschiffahrt in 
auf finanzielle Unterstützungen und staatiu ; 
Aufwendungen. 

2. Gleichstellung mit den Seeplätzen und ti*j 
bahnstationen in bezug auf die Gültig^' 1 '" 
Ausnahmetarife. 

Eine derartige Wasserstraßenpolitik «w* 
allgemeinen Staatswohl in vollstem Maße > L 
bringen! 

Eine Diskussion schloß sich an den V'orfJ 

dankte d f 



nicht an. Namens der Versammlung 
Vorsitzende der Schiffbautechnischen Oesti 
Herrn Rägöczy für seinen lehrreichen Ii"" 
schöpfenden Vortrag. 
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Der Truppentransportdampfer „Borussia". 



Von Dipl.-Ing. Walter Hildebrandt. 
(Schluß von S. 463.) 



Maschinen und Kessel: 
Die den Auftrag gebende Gesellschaft verlangt 
in der von ihr festgelegten Bauvorschrift, daß der 



nicht größer als 0,6 kg werden soll. Hierin ist mit- 
einbegriffen der Kohlenverbrauch für die Weir- und 
Kühlwasserpumpen. 




Abb. 9. Hauptmaschine, von vom gesehen. 

Dampfer bei einem Tiefgang von 26' in der Stunde Es wurden zwei Vierfachexpansionsmaschinen 

11,75 kn laufen soll, und daß hierbei der Kohlen- gebaut, welche nach dem Patent Schlick ausbalanciert 
verbrauch für die indizierte Pferdestärke und Stunde sind. 
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Tafel 4 gibt uns die Gesamtanordnung der 
BB-Maschine an. Zur Ergänzung seien noch folgende 
Daten hinzugefügt: 

Hauptmaschine: Zylinderdurchmesser H505; 



I.M 725; II. M 1070; N 1530 mm 

Hub 1130 „ 

Umdrehungen pro Minute 75 

Luftpumpe: Durchmesser 500 « 

Hub 600 „ 

2 Speisepumpen: Durchmesser des Plungers 75 „ 

Hub 600 „ 



Lenz- und Klosettpumpe: Durchmesser des 

Plungers . . 125 

Hub .... 600 „ 

Umsteuermaschine: Zvlinderdurchmesser . 120 ■ 

Hub 130 . 

Drehmaschine: Zylinderdurchmesser. . . 120 • 

Hub 120 , 




Abb. 12. Propeller. 



Die theoretische Leistung einer Maschine soll 
bei 75 Umdrehungen 1600 i.PS. betragen. 

Die Zylinder erhalten eingezogene Arbeitsbüchsen 
aus feinkörnigem Gußeisen und stehen vollständig 
voneinander getrennt auf gußeisernen Ständern. Es 
kann so eine durch die Erwärmung bedingte Material- 
ausdehnung eintreten, ohne da!5 die Mittelachsen ver- 



No. 12 

schoben werden. Alle Kolben erhalten RamsbottOT 
ringe, ausgenommen der ND-Kolben, der mit Redt- 
ringen konstruiert ist. Zwecks Ausbalancierung d • 
Maschine ist die Anordnung der Zylinder so getrofV 
worden, daß auf den HD-Zylinder der II. MD-, dann 
der ND- und zum Schluß der I. MD-Zylinder folgt 
Um die Maschine leicht überholen zu können, ist de 
Kolbenstange mit dem Kreuzkopf durch Mutter urvi 
Konus derartig verbunden, daß sie mit dem Kolba 
zusammen nach oben herausgezogen werden kann 
Die Kolbenstangen für II. MD- und ND-Zvlindtr 
werden nach oben durchgeführt An den Kreuzkopf 
des ND-Zylinders sind eine Luftpumpe (Systm 
Edward), zwei Speisepumpen, eine Lenz- und eint 
Klosettpumpe vermittels Balanciere angehängt. D* 
Kühlwasserpumpe ist von der Hauptmaschine sbg? 
trennt und als Zentrifugalpumpe ausgebildet. Die 
Anordnung ergibt eine sehr gute Manövrierfähig!.: : 
Eine jede der beiden Pumpen ist imstande, bei einer 
Tourenzahl von 150 in der Minute das für br;> 
Kondensatoren erforderliche Kühlwasser zu liefern 

Der aus Gußeisen hergestellte Konden>r 
wird von der Maschinen - Grundplatte getragen 
Die Kühlfläche beträgt 225 qm. In den Kondensiv 
wird außer dem Abdampf der Haupt- und Hil"> 
maschinen auch der Abdampf der Heizung m 
Küche geleitet. Die Steuerung der Maschine erK" 
durch Stephensonsche Kulisse. Die Umsteuer.-. 
kann von Hand und Maschine geschehen. Es ia:. 
diesem Zweck neben einem leicht ein- und aus- 
kuppelnden Handrad eine Zwcizylinder-RundLij: 
maschine vorgesehen, eine Konstruktion, die den \ >- 
teil einer guten Anwärmung der Hauptmaschine freM 
Die Drehvorrichtung besteht aus einem Schnecken-" 
das auf dem Kupplungsflansch der Kurbel und DtikI- 
welle sitzt, und aus einer Schneckenspindel, die ihrr 
Antrieb von einer stehenden Einzylinder-Maschine er- 
hält. Das Drucklager hat 5 Druckbügel, «eiche Iii 
Spindeln verstellbar sind. 

Aus Abb. 9, 10 u. II sind die Größenvern^ 
nisse der Maschine und weitere Konstruktionsdeüi * 
zu ersehen. Der Maschinistenstand liegt in der Wft 
Von ihm aus lassen sich die Ilmsteuermaschine, Jx 
einzelnen Ventile und Hahnzüge bequem bediene 

Die beiden Schrauben haben Stahlgußnaben und 
aufgesetzte Flügel aus Bronze. Ein Schnitt durch die 
Nabe und einzelne Flügelquerschnitte sind in Abb 12 
abgebildet. 

Die Kesselanlage besteht aus zwei Doppelender 
welche als Zylinderkessel gebaut sind.' Die Ke* 
haben eine Gesamtheizfläche von 776 qm und ri* 
Gesamtrostfläche von 19 qm; die Betriebsspanmtfi 
beträgt 15 Atm. Sie erhalten künstliche Luftzufuhr^- 
nach dem Prinzip der Druckluftanlage von hW ' 
Die Gebläsemaschinen sind im Maschinenraum ab- 
gestellt, den sie gleichzeitig ventilieren. 

Für den Hafendienst ist ein besonderer Hb» 
kcssel von 150 qm Heizfläche und 4,8 qm Rtf- 
fläche eingebaut, der mit natürlichem Zug arbeit 
Die Konstruktion eines Doppelenders ist aus Abb 
zu ersehen. Sämtliche Bleche sind aus Siemens 
Martin-Flußeisen. Die Festigkeit des Mantels lt. 
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der Laschen beträgt 
44 — 50 kg pro qmm 
bei einer Dehnung 
von mindestens 20% 
auf 200 mm Länge. 
Die Festigkeit der 
übrigen Bleche ist 
nicht über 42 kg pro 
qmm bei einer Deh- 
nung von 25% auf 
200 mm Länge. Die 
Anker im Dampf- 
raum und Stehbolzen 
sind eingeschraubt 
und mit Muttern ver- 
sehen. 

Von den Hilfs- 
maschinen, welche in 
dem Maschinenraum 
aufgestellt sind, seien 
außer den Zentrifu- 
gal- und Ballastpum- 
pen noch zwei Weir- 
pumpen erwähnt. 
Diese dienen neben 
den an die Haupt- 
maschine angehäng- 
ten Speisepumpen 
zum Speisen der 
Kessel. Ihre Leistungs- 
fähigkeit für eine 
Stunde beträgt 25 t 
bei 10 Doppelhüben 
in der Minute. Als 
Reserve sind ferner 
noch zwei Dampf- 
pumpen von etwas 
kleineren Dimensio- 
nen und ein Restati ng- 
Injektor vorgesehen. 
Der Hilfskessel wird 
durch eine besondere 
Dampfspeisepumpe 
und einen Restating- 
Injektor gespeist. Die 
nachstehende Pum- 
pentafel zeigt die ver- 
schiedenen Funktio- 
nen der einzelnen 
Pumpen an. 

Mitte Juli fuhr 
das Schiff nach er- 
ledigter Maschinen- 
probe nach Hamburg. 
Die Maschinen- und 
Kesselanlage funktio- 
nierte zur vollen Zu- 
friedenheit der Be- 
steller. Die Probe- 
fahrten ergaben ein 
gutes Resultat. Bei 
79 Umdrehungen pro 
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Bactlord Maschin*. 
H.D. 



Steuerbord Maschine 

H.D. 





fjti.f Fült 3 66%, JPS.ÜO 



fji ■ rsg Fülle 66%; JPS .J60 



l M D 





D. 




f A .z* Fü ll 9 6/ % JPS }<?z 



IM.D 





pi ■ Z » Fülle 6J%, JPS i9t 




D 





fk.fi» Füll f 60%, JPS -19i 
HD 



Ii 




fH f S6 Fülla60\, JPS ■ «61 
NU. 




IM -O ff Fülla6J%, JPS -560 

Total m-rJPß. 

Abb. 14. Diagramme. 



pi'O.ti fülly 6J\, JPS 533 

Total .f/fSJ/i. 
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Minute für BB- und StB-Maschine und einer Kessel- 
spannung = 15,5 Alm. wurde die verlangte Maschinen- 
leistung, wie die Diagramme (Abb. 14) zeigen, um 
362 i.PS. überschritten. Es wurden hierbei auch die 
Drucke in den einzelnen Schieberkasten festgestellt, 
und zwar für den Schieberkasten des HD — 15,4, des 
I. MD = 7,8, des II. MD — 3,35 und den des ND — 
0,65 Atm. Das Vakuum betrug auf der Deckelseite 
0,87 und auf der Bodenseite 0,94 Atm. 



Zum Schlatt sei nicht versäumt, darauf hinzu- 
weisen, daß die Firma Sanitas A.-G., Hamburg, welche 
mit der Ausrüstung der Klosetts, Bade- und Wasch- 
räume betraut wurde, hier wiederum eine muster- 
gültige Anlage geschaffen hat. Besonders beachtens- 
wert sind die von ihr auf Deck aufgestellten Douchen, 
welche lediglich für den Truppentransport eingebaut 
wurden und namentlich in den Tropen für die Mann- 
schaften von großer sanitärer Bedeutung sind. 



Beitrag zur Konstruktion von Ankereinrichtungen. 



Von C. Rath,\Tcchn. Sekretär, Wilhelmshaven. 
Mit 7 Abbildungen. 



Die wiederholt vorgekommenen Kettenbrüche bei 
den Ankereinrichtungen auf Kriegsschiffen haben schon 
oft Veranlassung zu Klagen gegeben, und soll nach- 
stehend versucht werden, die Ursache derselben zu 
ergründen, sowie ! die sich ergebenden Uebelstände 
durch geeignete Konstruktion zu beseitigen. 

Geht man von der Betrachtung aus, daß die 
Ankerketten vor der Ingebrauchnahme sehr scharfen 
und zahlreichen Prüfungsbedingungen unterworfen 
«erden, so ist durch die Erfüllung derselben die Ge- 
währ-gegeben, daß sie Zugbeanspruchungen bis zur 
Höhe ihrer Gebrauchsbelastung mit Sicherheit aus- 
halten werden.' Es erscheint somit die Annahme be- 
rechtigt, daß die Kettenbrüche weniger auf Ueber- 
anstrengungen zurückzuführen sind, als auf Beschädi- 
gungen, die während des Gebrauches eintreten und 
welche; ein vorzeitiges Ermüden der Kette, d. i. eine 
Herabminderung der Zugfestigkeit des Materials, zur 
Folge haben werden. 

Diese Beschädigungen, die ohne weiteres gar nicht 
auffallend sind, werden hervorgerufen durch Biegungs- 
anstrengungen, Stöße und Schläge. 

Biegungsanstrengungen treten ein, wenn die 
Kette beim Einhieven über Stellen mit zu geringen 
Abrundungen hinweggleiten muß. Durch richtige 
Konstruktion der Kettenscheiben sowie hinreichende 
Abrundung der Klüsen usw. — vergl. Zeitschrift 
Schiffbau, V. Jahrg., Heft No. 1 1 — kann diesem 
Uebelstand Rechnung getragen werden. 

Die Beschädigung hinsichtlich der Schläge und 
Stöße erleidet die Kette beim jedesmaligen Fallenlassen 
des Ankers. 

Der Anker fällt bei der Baxtereinrichtung, die 
auf allen neueren Schiffen eingeführt ist, gewöhnlich 
aus dem Spill oder dem Schlippstopper, wobei die 
Spillbremse ganz geöffnet ist. Bei diesem Vorgang 
nimmt der Anker, der nur die Reibung der eigenen 
Kette sowie die des Spills und den Wasserwider- 
stand zu überwinden hat, eine ganz bedeutende Ge- 
schwindigkeit an, wobei die Kettenglieder auf dem 
Wege von der Kettenlast bis zum Klüsenaustritt 
wiederholt auf härteres Material wie ihr eigenes auf- 
schlagen. Auch wird die Kette beim Ausrauschen, 
und ganz besonders auf ihrem freitragenden Ende 
zwischen Spill und Kontrollstopper in erhebliche 



Horizontalschwingungen versetzt, so daß dieselbe 
auf dem Stopper heftig hin- und herschleudert. 
Diese Schwingungen werden zum Teil durch das 
Hochreißen der Kettenbuchten in der Kettenlast her- 
vorgerufen, in der Hauptsache sind sie jedoch eine 
Folge der Zentrifugal- und der Massenwirkung, die 
der Kette beim Ablauf vom Spill erteilt wird. 

Als Erklärung hierfür sei darauf hingewiesen, 
daß die um das Spill herumgelegte Kette annähernd 
die Form eines Fünfecks bildet und infolgedessen 
beim Ablauf schon eine Horizontalbewegung macht, 
die gleich ist der Differenz der beiden Radien des 
eingeschriebenen und des umschriebenen Kreises. 
Diese Bewegung, die durch die Zentrifugalkraft, 
welche die Kette sogar häufig aus der Kettenscheibe 
hinauswirft, noch vergrößert wird, pflanzt sich auf 
das freitragende Ende der Kette fort und ruft 
Schwingungen selbst bis zu 1 m hervor. 

Um sich nun eine bessere Vorstellung von den 
Beschädigungen machen zu können, die die Kette 
beim Auslaufen durch das Hin- und Herschleudern 
auf dem Kontrollstopper im Verein mit dem Auf- 
schlagen der Glieder auf die Klüsen erleidet, sei der 
Vorgang des Auslaufens, wobei Geschwindigkeiten 
von 1 1 m p. Sek. nicht selten sind, mit einer Fall- 
probe verglichen, die mit Kettenschaken und Schäkeln 
vorgenommen wurde. 

Bei der Fall probe hat sich gezeigt, daß Ketten- 
teile, die mit einer Geschwindigkeit von 12 m p. Sek. 
auf einen Amboß fielen, nach mehrmaligem Aufschlagen 
brachen. 

Beim Auslaufen der Kette wird der Schlag der 
Kettenglieder von den zur Ankereinrichtung gehörenden 
Konstruktionsteilen aufgenommen, von welchen der 
Kontrollstopper, der hinsichtlich seiner Masse und 
seines Materials dem Amboß ziemlich nahe kommt, 
den Schlag am stärksten pariert. Hierbei beträgt, 
wie bereits erwähnt, die beobachtete Maximal-Ge- 
schwindigkeit 11 m p. Sek. 

Wenn nun auch der Vorgang beim Auslaufen 
der Kette bezüglich der Geschwindigkeit des Schlages 
und der Masse, auf die der Schlag geführt wird, mit 
der Fallprobe viel Aehnlichkeit hat, so wird der 
Schlag in Wirklichkeit dadurch herabgemildert, daß 
er nicht, wie bei der Fallprobe, zentral erfolgt. Die 
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Energie des Schlages ist aber immerhin noch groß 
genug, um in dem Material der Kette schädliche 
Spannungen hervorzurufen, wodurch die Zugfestig- 
keit des Materials bedeutend herabgemindert wird. 



L. 



Ii 



U 




Abb. 1. Dcckstoppcr für 60 mm 
Kette, bisherige Konstruktion. 



Hierfür spricht auch noch die Tatsache, daß bei den 
etwas älteren Einrichtungen, bei denen infolge des 
Beetingschlages die Auslaufgeschwindigkeit der Kette 
eine geringere war, also auch die Schläge nicht so 
heftig waren, 

Kettenbrüche 
weit seltener 
eintraten wie 
jetzt. Die An- 
wendung der 
Beetinge kann 
jedoch nicht 
mehr in Be- 
tracht kommen, 
weil das mühe- 
volle und zeit- 
raubende Bele- 
gen der Kette 
den Hauptvor- 
zug der Baxter- 

einrichtung, 
daß der Anker 
jeden Augen- r~ 
blick klar zum 
Fallen ist, in 
Frage stellt. 

Zur Ver- 
minderung der 
Schläge und 
Stöße der 

Kettenglieder 
wird es sich in 

erster Linie 
empfehlen, die 

Auslaufgeschwindigkeit der Kette auf em zulässiges 
Mali herabzusetzen; außerdem müssen Verbesserungen 
an der Decksklüse mit dem Deckstopper und an dem 
Kontrollstopper, welche die Kette auf ihrem Wege zu 
passieren hat, vorgenommen werden. 



Der Kontrollstopper hat sich als eine sehr wirk- 
same und dabei einfache Vorrichtung zur Verhütung 
des Auslaufens der eingeholten Kette erwiesen, und 
kann auf denselben nicht verzichtet werden. Es emp- 
fiehlt sich aber, den Stein des Stoppers so zu ver- 
längern, daß dadurch der auflaufenden Kette eine 
allmählich ansteigende Fläche geboten wird. Auch 
muß diese Fläche in der Querschnittsebene nicht *ie 
bisher gerade, sondern etwas ausgehöhlt sein, damit 
der Uebergang der horizontalen und vertikalen Ketten- 
glieder ein sanfterer wird. 

In Abb. 1 ist ein Deckstopper mit Klüse, wie 
derselbe schon seit vielen Jahren gebräuchlich ist, 
dargestellt. Um diesen Stopper wirkungsvoll zu ge- 
stalten, ist unterhalb der Klüse ein Widerlager an- 
gebracht, damit die Kette zwischen demselben und 
den« Stopperarm festgehalten werden kann. So not- 
wendig wie dieses Widerlager für das Stoppen der 
Kette ist, so hinderlich ist es derselben aber beim 
Auslaufen, und zwar ganz besonders dann, wenn sich 
unmittelbar unter dem Stopper der Kettenkasten be- 
findet. Die Kette wird alsdann nicht immer senk- 
recht zur Klüse hochfahren, sondern entsprechend 
der aufgeschossenen Kettenbuchten etwas abgelenkt 
werden. Hierdurch schlagen die Kettenglieder gegen 
die vorstehenden Kanten des Widerlagers, wodurch 
schädliche Spannungen im Kettenmaterial hervorge- 
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. Abb. 2. Deckstopper für 60 mm 
Kette, vom Oberdeck aus zu bedienen 



J. •'>•:•••. ..V... .'....»*t 



rufen werden. Außerdem ist die Bedienung dieses 
Stoppers ziemlich umständlich. Das Schließen und 
Belegen desselben erfolgt unter Deck durch eine 
Arbeitstalje, die durch mehrere Leute bedient werden 
muß. 
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Abb. 2 zeigt einen Deckstopper, bei dem diese 
Uebelsstände vermieden sind. Derselbe gibt in der 
geöffneten Stellung die Decksklüse vollständig frei 
und ermöglicht es auch, daß die Klüse nach unten 
trichterförmig verlängert werden kann (vergl. Schnitt 
E — F). Hierbei kann die auslaufende Kette, auch 
wenn sie nicht senkrecht zur Klüse hochfährt, ohne 
erheblichen Widerstand zu finden in die Klüse ein- 
laufen. Ferner läßt sich bei Anwendung dieses 
Stoppers ein Rohr anbringen (vergl. Schnitt C — D), 
das zur Führung der Kette notwendig, wenn der 
Kettenkasten in einem tiefer gelegenen Deck unter- 
gebracht ist Bei dieser 
Anordnung bietet das 
Rohr gleichzeitig Schutz 
gegen die Verunreini- 
gung des Decksraumes 
durch den von der Kette 
mitgerissenen Schmutz. 

Ein weiterer Vorteil 
dieses Stoppers gegen- 
über der bisherigen 
Konstruktion dürftedarin 
zu erblicken sein, daß 
derselbe bedeutend we- 
niger Raum beansprucht 
und daß die Bedienung 
desselben, welche weit 
einfacher ist, nunmehr 
mit der gesamten Anker- 
Einrichtung vom Ober- 
deck aus erfolgen kann. 
Auch ist dieser Stopper 
jederzeit gebrauchsfertig, 
weil Anschlagen und 
Klarieren der Stopptalje 
fortfällt. 

Wie aus der Ab- 
bildung ersichtlich, ist bei 
geschlossenem Stopper 
ein sicheres Festhalten 
der Kette gewährleistet. 
Auch ist hierbei ausge- 
schlossen, daß das fest- 
gehaltene Kettenglied 
Biegungsanstrengungen 
erfährt, welche bei der 
bisherigen Konstruktion 

durch unvorsichtigen Gebrauch leicht vorkommen 
konnten. Bei weiterer Durcharbeitung des neuen 
Stoppers müßte die Spindel zum Schließen desselben 
mit einer Sperrvorrichtung versehen werden, damit 
der Stopper in jeder Stellung selbsttätig gehalten wird. 
Die Wirkungsweise des Stoppers geht aus der Ab- 
bildung hervor. 

Wie schon erwähnt, muß auch die Auslauf- 
geschwindigkeit der Kette eine geringere werden, weil 
dadurch dem Schlagen am wirksamsten vorgebeugt 
werden kann. Da Beetinge hierfür aber nicht in 
Betracht kommen können, so würde zur Erreichung 
dieses Zweckes als nächstes Mittel das Spill selber in 
Frage kommen. Die Geschwindigkeit mit Hilfe der 



Lamellenbremse zu regeln, ist aber bisher wegen der 
zu geringen Regulierbarkeit derselben nicht recht ge- 
lungen. Man ist daher auch schon dazu überge- 
gangen, auf einigen Schiffen an Stelle der Lamellen- 
bremse eine Schaltvorrichtung einzubauen. Dieselbe 
besteht im wesentlichen aus zwei Riegeln, die in der 
eingerückten Stellung ejne feste Kupplung zwischen 
Spillwelle und Kettenscheibe bilden, wobei letztere 
am äußeren unteren Rande mit einer Bandbremse 
versehen ist, die durch eine Schraubenspindel mit 
Handrad betätigt werden kann. 

Aber auch diese Einrichtung hat bezüglich des 




Abb. 3. Ankerspill mit kombinierter 
Zentrifugal- und Lamellenbremse 
für W) mm Kette. 



Regulierens der Kettengeschwindigkeit nicht den ge- 
wünschten Erfolg gezeitigt; zudem ist die Handhabung 
bei der getrennten Anordnung von Bremse und 
Kupplung nicht so einfach wie bei der Lamellen- 
bremse. Ferner lassen sich die Riegel bei belastetem 
Spill nur sehr schwer bewegen. 

Es würde sich somit empfehlen, die Lamellen- 
bremse, die als Kupplung zwischen Spillwelle und 
Kettenscheibe ihrer Zuverlässigkeit und auch der ein- 
fachen Bedienung wegen kaum zu ersetzen sein wird, 
beizubehalten und dieselbe durch geeignete Konstruk- 
tion der obigen Forderung anzupassen. 

Dieser Forderung dürfte die in Abb. 3 dar- 
gestellte Spillkonstniktion entsprechen. Bei derselben 



Digitized by Google 



Seite 512 



SCHIFFBAU 



No. 12 



ist die bisher gebräuchliche Lamellenbremse mit vier 
Pendeln so in Verbindung gebracht worden, daß die 
gelüftete Bremse durch den Ausschlag der Pendel 
wieder geschlossen wird, wenn das Spill beim Aus- 
laufen der Kette eine durch das Handrad eingestellte 
Geschwindigkeit erreicht. Dieser Vorgang ergibt sich 
wie folgt: 

Die Pendel haben bei der Drehung der Ketten- 
scheibe das Bestreben, sich vermöge ihrer Zentri- 
fugalkraft nach außen zu bewegen, so daß jeder 
Pendelstellung, weil ein Teil der Zentrifugalkraft zur 
Ueberwindung des Pendelgewichts verbraucht wird, 
auch eine bestimmte Umfangsgeschwindigkeit oUr 
Kettenscheibe zugrunde liegt. Die Bewegung der 
Pendel wird durch je eine Zahnstange auf die La- 
mellen übertragen, wodurch letztere gehoben und 
zwischen Zahnstangen und Spilldeckel, der jeweiligen 
Stellung der Pendel und der Zentrifugalkraft ent- 
sprechend, aufeinandergepreßt werden. Der Weg 
jeder Zahnstange beträgt 25 mm, wobei die Pendel 
bis zu 80 " ausschlagen. Dieser Ausschlag entspricht 
einer Kettengeschwindigkeit von etwa 5 m pro Sek. 
Bei dem gleichen Wege von Spilldeckel und Zahn- 
stangen macht das Handrad zwei Umdrehungen. In 
der herabhängenden Stellung äußern die Pendel ihre 
größte Bremskraft, die bei weiterem Ausschlagen der 
Pendel, und zwar^bei 80°, bis zu Null abnimmt. 

Nimmt man nun an, daß die vier Pendel bei 
5 m Kettengeschwindigkeit und der tiefsten Stellung 
des Spilldeckels eine größere Zentrifugalkraft besitzen, 
als für das Aufeinanderpressen der Lamellen zur Inne- 
haltung dieser Kettengeschwindigkeit erforderlich ist, 
so ist man in der Lage, innerhalb der zwei Um- 
drehungen des Handrades eine beliebige, für die Kette 
erforderliche Bremskraft einstellen zu können. Die 
mit dem Handrad einmal eingestellte Geschwindigkeit 
der Ketle wird dann von den Pendeln ziemlich kon- 
stant reguliert. Nimmt die Geschwindigkeit der Kette 
ab, so läßt auch die Bremskraft nach; dieselbe ver- 



mehrt sich wieder, sobald die Geschwindigkeit zu- 
nimmt. Der hierzu erforderliche Wechsel in d«r 
Bremstiruck, der mit dem Quadrat der Winkei- 
gesch windigkeit zu- hezw. abnimmt, wird nur gering 
Geschwindigkeitsunterschiede der Kette zur Folge haben 

Da nun eine Kettengeschwindigkeit von j r 
pro Sek. für gewöhnlich noch als zu hoch erachtf 
werden muß, so ist das Uebersetzungsverhältn> 
zwischen Zahnstange und Pendel, sowie das Gewich 
des letzteren so bemessen worden, daß auch bei gt 
ringeren Geschwindigkeiten noch eine genügen:' 
Bremskraft erzeugt werden kann. Unter norrnak- 
Verhältnissen wird die Bremse für eine Gescht-ind;* 
keit von 3 m pro Sek. noch mit hinreichend? 
Sicherheit eingestellt werden können. 

Die Lamellenbremse wird in ihrer Zuverlässiger 
als Kupplung zwischen Kettenscheibe und Wellt 
durch die Pendeleinrichtung in keiner Weise be- 
einflußt. Denn bei geschlossener Kupplung befinder 
sich die Pendel in ihrer Ruhelage, und die Lamdler 
liegen, wie bei der bisherigen Einrichtung, auf der 
Lamellenträger. Ferner ist trotz der Zentrifugalbrern* 
die Möglichkeit gewahrt den Anker in eiligen oder 
Notfällen genau so schnell fallen lassen zu können 
wie bei der bisherigen Konstruktion. Dieses ist da- 
durch erreicht, daß der Spilldeckel einen größeren 
Weg zurücklegen kann als die Zahnstangen k 
Pendel, so daß bei ganz gehobenem Spilldeckd 6r 
Pendel, deren Ausschlag bei 80° begrenzt ist, 
Bremswirkung mehr äußern können. 

Der erwähnte Uebelstand, daß die auslaufet 
Kette auf der freitragenden Strecke zwischen Spi 
und Kontrollstopper heftig hin- und herschleuden 
wird bei Anwendung dieser Bremse bedeutend herab- 
gemindert, und zwar nicht nur infolge der geringerer 
Auslaufgeschwindigkeit, sondern hauptsächlich di- 
durch, daß die Kette auf dieser Strecke durch i'< 
Ueberwindung der Bremskraft straff gespannt biet" 

(Schluß folgt ' 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Canada. 

Die Canadische Regierung übernimmt die frühere 
englische Kriegswerft in Hallfax, welche im Vorjahre 
seitens Englands aufgegeben ist, gegen Zahlung von 40000 M 
jährlich für die nächsten 5 Jahre. 

Deutschland. 

Die Budgetkommission hat die Marine vorläge an- 
genommen. Auf die in der Tages- und Fachpresse so 
zahlreich gemachten Vorschläge über die Erweiterung der 
Vorlage ist gar nicht eingegangen. Die Summe der vor- 
genommenen Abstriche beträgt nur 1,3 Mill. M. 

Ein amüsanter kleiner Irrtum ist dem Daily Graphic 
unterlaufen. Diese Zeitung bringt nämlich, ein Bild des 
neuen deutschen Panzerkreuzers „York" mit der von 
Genugtuung zeugenden Unterschrift .German honotir to 
the duke of York". Der Daily Graphic setzt dazu des 
weiteren auseinander daß der deutsche Panzerkreuzer nach 
dem Herzog von York, dem zweiten Sohne Georgs III. von 
Luijland, benannt worden sei. Dickes trifft freilich nicht zu, 



denn der Kreuzer trägt seinen Namen zur Erinnerung n 
den preußischen Generalfeldmarschall Orafen York w- 
Wartenburg. 

Am 5. März ist in Berlin, Georgenstraße, das KWr 
liehe Museum für Meereskunde eröffnet. Dasselbe* 
fällt in die Reichsmarine-, historisch-volkswirtschaftlicbe. i* 
ozeanologische und Instrumenten-, und die biologische s>i 
Fischereisammlung. 

Ersterc enthält unter anderen: 21 Bilder von Prof«** 
Petersen, die Deutschlands Ruhmestage zur See dirstif? 
und die Hauptabschnitte des deutschen Seekriegswesefls, : 
Epoche der Hansa, die Zeit des Großen Kurfürsten und * 
der preußisch-deutschen Flotte zur Darstellung brin?* 
Schiffsmodelle aus diesen Zeitepochen, in Gisskästen 
an der Decke hängend, lassen die damalige Konstruk^ 
und Ausrüstung der Kriegsschiffe deutlich erkennen, f* 
Lichthof ist angefüllt mit Modellen der modernen deutsc« 
Kriegsschiffe, die in '/« der natürlichen [Größe jedeSd*- 
klasse unserer Flotte in genauester Wiedergabe vor Aoge* 
führen. Die Mitte wird eingenommen durch einen M" 
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langen und b m breiten Glaskasten, der eine Linienschiffs- 
division vor Anker veranschaulicht. Alle Schiffe sind mit 
kleinen Figuren in charakteristischen Stellungen bemannt, 
und jedes Schiff befindet sich in einem anderen Bereit- 
schaftszustand. Die Begriffe „seeklar 4 ', „hafcnklar", „ge- 
fcchtsklar" werden hier jedem Laien sofort verständlich. Die 
freie Wasserfläche zwischen den Panzern wird durch kleinere 
Fahrzeuge aller Art, Gigg, Kutter, Dampfbeiboot, Hafen- 
dampfer, Lotsenboot, Torpedoboote, Kohlenschiffe usw., be- 
lebt. 17 Bilder von Arenhold veranschaulichen die Ent- 
wicklung des Segel-Kriegsschiffes von der Römer- bis zur 
letztzeit. 

Auf dem offenen Hof haben besonders große und 
schwere Gegenstände im Original Platz gefunden, wie Anker, 
Schwiinmboje, Panzerplatten, der durch das Anrammen des 
„Großen Kurfürst" zerbrochene Vordersteven des Panzers 
„König Wilhelm", die Raen des vor etlichen Jahren bei 
Malaga gestrandeten Schulschiffs „Gncisenau"'. Neben dem 
Lichthof verläuft im Kellergeschoß ein langer Gang, in dem 
die inneren Schiffsräume, wie Offizierskammer, Kadetten- 
rnesse, Mannschaftsraum, Kombüse, Lazarett usw., der alten 
Schulfregatte „Niobe", unter Verwendung von Original- 
Ausstattungsstücken derselben, naturgetreu nachgebildet sind. 

Hinter dem Lichthof folgt der Waffensaal, in dem die 
artilleristische Entwicklung unserer Marine einschließlich des 
Minen- und Torpedowesens zur Darstellung gelangt ist. Die 
von zwei scharf geschossenen Torpedos übrig gebliebenen 
verbogenen Eisenteile veranschaulichen die Wirkungsweise 
dieser furchtbaren Waffe aufs deutlichste. In zwei kleineren 
Räumen sind noch Hebevorrichtungen für Schiffsgeschütze, 
Signalapparate der Marine, Uniformen, Pläne, Diplome usw. 
ausgestellt. 

England. 

Die Thames Iron Works haben für die Marine einen 
Kohlenleichter erbaut zur Bekohlung von Kriegs- 
schiffen. Derselbe wurde Ende I ebruar auf der Werft 
der rirma erprobt und überschritt die garantierte Leistung 
von 60 t p. Std. pro Bekohliingseinrichtung bedeutend, so 
daß man die doppelte l.eistung erwarten kann. 

In dem Leichter sind besondere Einrichtungen ge- 
troffen, um die Köhlen leicht in Säcke zu füllen. Die Böden 



der Kohlenbehälter des Leichters haben eine solche Neigung, 
daß die Kohlen noch eben darauf festliegen, ohne zu gleiten. 
An jeder Seite der Behälter sind Türen, durch welche die 
Kohle auf Fülltische fällt, an dem Sackhalter angebracht 
sind (Abb. 1). Die Fülltische sind so eingerichtet, daß 
nach Vornahme der Füllung eines Sackes die hierdurch an 
! derr. Tisch eintretende Gewichtsverschiebung eine neue 
Füllung herausfallen läßt. Die Säcke werden dann von 
vier selbsttätigen Transportvorrichtungen zu einem Aufzug 
befördert, der aus einer Kette ohne Ende besteht und die 
Säcke unten aus dem Leichler zu dem Ladebalken hebt, an 
dem sie durch ihr eigenes Gewicht dem Kriegsschiff zuge- 
führt werden Der erprobte Leichter faßt 1000 t und hatte 
zwei Fntladebalken, deren jeder, wie festgestellt war, 120 t 
pro Stunde fördern konnte. L T m die Leichter zu füllen, 
sind zwei Cameronkräne von 2'/, t Tragfähigkeit vorhanden, 
deren jeder einen Greifer hat, der 1 t Kohle fassen kann. 
Damit die Kohle durch Fallen nicht zu sehr vergrust, ist 
die Höhe, aus der der Greifer die Kohle fallen läßt, ver- 
stellbar eingerichtet. Die Einrichtung ist dem Schiffbau- 
konstrukteur Mackrow patentiert. 

The Enginecr, London, bringt auch die beigefügten 
Skizzen und folgende nähere Angaben: 
Die Dimensionen des Leichters sind: 

Länge 145' 

Breite 36' 

Tiefe (moulded) . . IQ,6' 
Tiefgang .... 14' (bei 1000 t Ladung). 
Der Schiffskörper enthält drei Querschotte. In der 
Mitte liegen die Pumpen, Winden,. Aufzugsmaschinen, elek- 
trische Anlagen und der Kondensator. Aus der Abb. 1 
geht die Aufstellung der Kräne und Aufzüge hervor. 

Die Eüilräume laufen unterhalb der Kohlen unter dem 
ganzen Laderaum entlang und sind 7' hoch. 

Die Ladebalken können die gefüllten Säcke den Eleva- 
toren in verschiedenen Höhen entnehmen und sind schwenk- 
bar angeordnet. Die leeren Säcke werden in Schächte neben 
den Elevatoren wieder heruntergeworfen 

Die mit Kohlenstaub sich anfüllende Luft in den Füll- 
räumen wird durch starke Ventilatoren abgesaugt. 




- C.lllo« ml* tritt 




Tr i* -ftf*»« (jua />** Crxittr tr IHUrf tttwäjrm 
i*t 3 mm» IHM) t* ßtrmet '»Immfid» 




r—Jtrr*t Uji tJUtifrtmrmmKom, (MM l («ri^ut 

Abb. 1. Kohlenleichtcr von 1000 t I^defähigkeit zur Bekohlung von Kriegsschiffen. (Nach The Enginecr). 
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Man kann zu gleicher Zeit neben den Elevatoren auch 
die Kräne zum Kohlenübcrgchen benutzen. 

Die Humes Iron Works haben ferner noch eine Ein- 
richtung zum Bekohlen von Kriegsschiffen auf See 
sich patentieren lassen, die gleichfalls zur selben Zeit erprobt 
wurde. Die Sacke »erden in derselben Weise gefüllt und 
durch einen Aufzug gehoben, aber von hier nicht an den 
Ladcbalken abgegeben, sondern an eine Seilbahn zwischen 
Leichter und Kriegsschiff, wo sie automatisch sich auslösen. 
Dieser Apparat soll bei jedem Wetter brauchbar sein, bei 
dem die Schiffe weniger als 15° schlingern. Auch soll der- 
selbe in der amerikanischen Marine erprobt werden. 

Die Panzerplatten des .Dreadnought- sollen bereits 
alle angeliefert sein und längsseits des Docks liegen. Sic 
sollen im Dock angesetzt werden. Nach neuesten Nachrichten 
soll das Schiff schon im Oktober Probefahrten machen und 
Im Dezember ganz fertig sein Die 16 Kessel miuI In 
3 Tagen eingesetzt! 

Die Helling, auf der der .Dreadnought- gestanden 
hat, wird jetzt von Vit) auf 700' verlängert. 

Die Unterseeboote „B 3" und „B 4" sind in Ports» 
mouth jetzt angeliefert. Die beigefügte Abb. 2 zeigt 
das gleichfalls dieser Tage abgelieferte Boot .B2-. 



fertiggestellt werden in diesem Jahre 2° Schiffe. Die 
Arbeiten an 22 anderen Schiffen, hierunter 10 Kreuzer und 
2 Linienschiffe, werden fortgeführt. 

Von den 4 Schlachtschiffen wird je eins in Portsmnufn 
und Devonport, die anderen beiden auf Privatwerften erbaut. 

Folgende Schiffe sind im Vorjahre vollendet und rfl 
Dienst gestellt worden: 
1 1 jnienschiffe: -Dominion*, .Hindtistan* und »New 
Zealand- ; 

8 Panzerkreuzer: ..Antnm-, „Argyll-, ..Caniarvon-, »Devon- 
Shirt-, -Hampshire", «Roxhurgh-, .Black Prince- und 
.Duke F.dinburgh"; 

1 Kreuzer II. Klasse: Lncounter; 

8 Seouls; 

16 Tnrpedobootszerstörer; 
11 Unterseeboote; 
I Kohlcude|>ot. 

Auf der Devnnport-Werft kam 
.Osceola* mit 40000 Gallonen 
8'/j Uhr waren die Schläuche zur Uebemahme fertig gekuppt-.'- 
und mittags war das ganze Quantum an die Werft ab- 
geliefert. 



morgens der Dampfer 
Schmieröl an In: 




Abb 2. Unterseebot ,H2" 



Die diesjährigen englischen Manöver werden die 
grollten ihrer Art. Es sind z. B. hOOOOO M ausgesetzt zur 
Entschädigung der Reedereien für die Verluste, welche die- 
selben durch vcrspätele Ankunft ihrer Dampfer haben werden. 
In der Nähe der Küslen werden alle englischen Handelv 
schiffe aufgefangen werden und wie in Kriegszeiten durch 
Kriegsschiffe in die sicheren Häfen geleitet werden. Da 
einige Schiffe hierdurch Verz.ögcrunge t erl iden werden, 
sollen die Eigentümer durch obige Summe entschädigt werden. 

Zwei von den für dieses Jahr bew illigten 13 Untersee- 
booten sollen auf der Staatswerft in Chatham erbaut 
werden. Es ist dies das erste Mal in der englischen Murine, 
d.il! Unterseeboote nicht von Vickcrs erbaut werden. 

Der neue Et.il fordert auch ein Schwimmdock für 
die Unterseeboote 111 Haslar. Das Denk wird nirzeil in 
llarrow in Euiness für MOIKK) M erbaut. Wahrscheinlich 
werden noch andere Häfen mit Unterseebootsst;itionen eigene 
Schwimmdocks erhalten. 

Der neue Etat Fordert für hauten in £ 
Sciiiffsbaute 1. Reparaturen usw. PKK) 7 PMli (> 

I. Personalausjjabeu . . . . 2 407 *K> 2 7(kS HK) 

II. Materialausgaben 2 822 200 4 81t»<HH) 

III. Arbeiten nach Vci trag . . . 8 VH 400 7 827 800 
Armierungen 2<J8M10n 2Q8O000 

Neu gefordert sind folgende Schiffe: 

Schlachtschiffe 4 

Hochsector|>edobr>otszersl6rer . . '-> 
Küstentorpedoboots/crstörcr . . . U 
Unterseeboote 12 



In Portsmouth soll eine neue Einfahrts-Schleuse 

zu einem Preise von etwa 20 Mill. M. erbaut werden, da 
die bisherigen für gröliere Schiffe als „Dre.idnoughr m 
mehr genügen. Für Dock- und Hellingbauten und \\ 
«"Weiterungen sind insgesamt weitere W) Mill. M vorgesehen. 

Der Panzerkreuzer „Minotaur" soll Ende Juni von 
Sta|x-I laufen King Edward wird voraussichtlich bei den: 
Stapellauf zugegen sein. 

Der Umbau des Linienschiffes „II ustrions", der 
1,4 MilL M gekostet hat, ist beendet. 

Eine der bemerkenswertesten Tatsachen des Etats bildet 
die Forderung von 12 neuen Unterseebooten. Oft geniii, 
hat die englische Admiralität verkündet, dal! Unterseeboot 
die Waffe des Schwächeren sin.l. Jetzt scheint sich die An- 
sicht aber geändert zu haben. Man liest jetzt öfters, datt e- 
für den Angriff eines Kriegshafens kein geeignetere* 
Kampfmittel gel c als das Angriffs-l'ntersceboot. Die 
neuen Boote sollen über Wasser 18 kn, unter Wasser 10 bi 
( icscirvindlgkcil besitzen. 

Die Kosten eines r 2 Geschützes betragen l J050I sii 
die eines '1.2" Geschützes 5225 Lstr., die eines 6" Geschül 
Hi7t Lstr. und die eines 1.7" Geschützes 250 Lslr. 

Auf der ,,Majeslic"-Klasse und den meisten übrigen 
Schiffen werden die auf dem Hauptdeck s'.ehem'e 1 7,6 cm Sk 
unten fortgenommen und ein oder zwei Deck höher auf- 
gestellt, da sie bislang zu dicht über Wasser standen. 

Die Thatnes Iron Works haben den Kreuzer „Black 
Prince" voll ausgerüstet an die Chatham Werft nach 
einer erfolgreichen 24 stündigen Uebergabefahrt abgeliefert. 
I >ms Schiff isi ,uu 3, |uni 1903 auf Stapel gelegt. Hei einer 
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Länge von 460* hat es ein Deplacement von 13 550 1, eine 
Geschwindigkeit von 22^ kn und trägt 6 9,2", 10 6" 
und 28 kleinere Geschütze. 

Der Kreu/er „Donegal" strandete auf seiner Aus- 
reise nach China an der ägyptischen Küste des Susz-Golfs 
und wurde so stark beschädigt, daß er nach Malta zurück- 
kehren mußte, um im Dock die Beschädigungen zu reparieren. 

Frankreich. 
Nach l.e Temps «erden die Torpedorohre Ober der 
Wasserlinie auf allen denjenigen Linienschiffen und Panzer- 
kreuzern abgenommen werden, welche außerdem noch 
Unterwasser-Rohre besitzen. Es trifft dies zu für ..Suffren*, 
Jena-, .(iaulois-, „Saint Louis», »Charlemagne», „Bouvel 1 , 
.Charles Martel», .Marseillaise«, .Conde«, „Masscna", 
Jaureguiberry", ,,Carnot", „Admiral Aube", „Oloire", 
„Gambetta", ..Dupetit Thouars", „Gueydon", „Montcalm", 
„D'Entrecasteaux" und die noch im Bau befindlichen 
Linienschiffe und Panzerkreuzer. 

L'Kcho de Paris vom 5. März gibt die Hauptangaben 
über die 6 projektierten Linienschiffe folgendermaßen an: 

Länge 145 m 

Breite 25,8 m 

Tiefgang 8,45 m 

Deplacement 18 000 t 

Kohlenvorrat 2000 1 

Aktionsradius bei 10 kn . . . 8180 Seem. 

Geschwindigkeit IQ kn 

Armierung: 4 >0,5 cm 
12- 24 ,. 
In 7,5 ,. 
8 4.7 „ 

2 Linterwasser-Torpedorohre, 
Besatzung: 31 Offiziere und 712 Mann. 
Auf dem Linienschiff „Republlque" sind bereits sechs 
der 16,5 cm SK aufgestellt. 

Auf dem Schwesterschiff „Democratie" ist das Ruder 
eingesetzt, welches 18 t wiegt. 

Italien. 

Das italienische Torpedoboot „Serpente", das auf 

der Schichauwcrft in Elbing erbaut ist, kollidierte auf der 
Heimreise im Kaiser Wilhelm -Kanal mit einem anderen 
Fahrzeug und wurde schwer beschldigt in die Kruppsche 
Werft in Kiel zur Reparatur geschleppt. 

Japan. 

Das Linienschiff „Mlkasa" soll am 27. F ebr. wieder 
gehoben sein. 

Die Besatzung für die beiden in England im Bau be- 
findlichen Linienschiffe „Kashima" (Newcastle) und 
„Katori" (Barrow) ist auf den Bauwerften angelangt. Man 
hofft, die beiden Schiffe bis Ende Mai nach Japan abfahren 
lassen zu können. 

Die beiden Schiffe haben folgende Hauptabmessungen: 

Länge 139 m 

Breite 24 m 

Tiefgang . . . 8,1 im 

Deplacement 16 400 t 

i.PS 18 000 

Geschwindigkeit 18,5 kn 

Armierung: 4—30,5 cm 
4-25 cm 
12-15,2 cm 
12-7,6 cm 
3—4,7 cm 

5 Unterwasser-Torpedorohre. 
Der Oürtelpanzer besteht aus einem Gürtel von 7'/,' 
Höhe, von denen 5' unter der OX'l. sich befinden, und ist 
in der Mitte 229 mm dick. 

Kohlen vorrat 2000 t. 



Vereinigte Staaten. 

Nach „Le Yacht" soll die schwere Artillerie auf den 
neuen Linienschiffen „Michigan" und „South Carolina", 

bestehend aus 8 - 30,5 cm-Kanonen folgendermaßen verteilt 
werden : 

Je ein Turm vorn und hinten in der Mittschiffsebene, 
enthaltend je zwei Geschütze. 

An jeder Schiffsseite ein Turin mit je zwei Geschützen. 
Die Türme stehen aber auf verschiedenen Querschiffsebenen. 

l-'erner sollen noch 18—7,6 cm SK, aber gar keine 
Mittelartillerie aufgestellt werden. 

Die verschiedenen Werften sollen Preise abgeben. Im 
Parlament ist man empört, daß die Pläne nicht vor dem 
1. Juli fertig werden. 

In der Suhig-ßai bei Manila wird eine befestigte 
Kohlenstation eingerichtet. Der Hafen wird auf 35' aus- 
gebaggert. Kohlenpiers mit elektrisch betriebenen Lade- 
einrichtungen zur Abgabe und L'ebernahme von Kohlen 
sind vorgesehen. Eine solche Anlage ist bereits einer New 
Yorker Firma zur Ausführung übergeben. Die Gesamt- 
kosten der Einrichtung dieses Kriegshafens werden auf 40 
bis 60 Mill. M geschätzt. 

In der Budgetkommission des Kongresses in 
Washington, die die Marineforderungen bereits von 510 auf 
425 Mill. M herabgesetzt hat, dürfte eine weitere Reduktion 
um 12 Mill. erfolgen. Die Erklärung des Chefkonstrukteurs 
Capps, daß die Pläne für die im März 1905 bewilligten 
beiden Linienschiffe erst am 1. Juli 1906 fertig werden, hat 
große Entrüstung hervorgerufen, so daß voraussichtlich auch 
das von der Kommission empfohlene eine Linienschiff (ge- 
fordert waren drei) gestrichen werden wird. Die Nicht- 
bewilligung eines dringenden Nachtragskredites für die 
Werften hat überall eine Einschränkung des Betriebes zur 
Folge gehabt. Auf einzelnen Werften fehlen sogar die Mittel 
für Beleuchtung. Ein weiterer dringender Nachtragskredit 
von 3 Mill. M ist gefordert, da es für den Rest des Rech- 
nungsjahres (bis zum l. Juli) an Kohlen für die Schiffe in 
heimischen Gewässern fehlt. 

Nachstehend bringen wir die Probefahrten und eine 
Abb 3 des Ende Dezember fertig gewordenen Linienschiffes 
„Virginia": 



Kessel- 
druck 


Luftdruck in 
den Kessel- 
räumen in " 


L'mdtehuiig 


i PS 
iior Haupt- 


i.PS 
der Hills- 


Geschwin- 
digkeit 


Ib p. q" 


W»sscr». 


p Min. 


Maschine 






262 


0,92 


128 


20 963 


704 


19,731 


268 


t .21 


128 


21 909 


709 


18,152 


262 


0,93 


129 


21 811 


720 


19,742 


263 


1,27 


129 


22 363 


677 


18,311 


264 


1,11 


130 


22 674 


689 


19.694 


266 


1.11 


125 


19 251 


564 


18,145 


259 


0,47 


119 


17 149 


387 


18,760 


260 


0,49 


114 


15 059 


358 


17,329 


257 


0,18 


112 


13 424 


329 


17,857 


244 


0,19 


109 


12 283 


290 


16,506 


253 


0,15 


107 


11 395 


288 


17,062 


248 


0,32 


102 


10664 


294 


15,863 



Die Hauptangaben des Schiffes sind: 

lingc zw. Perp 435' 

Länge über alles . 441' 3" 

Größte Breite 76« 2V," 

L:B \7 

Tiefe 41'3»/ K " 

Tiefgang normal mittl 23' 9" 

Deplacement hierbei 14 980 t 

Hauptspai itareal 1734 q' 

Wasserlinienareal 25 640 q' 

Benetzte Oberfläche 3<M50 q- 
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Lige des Wasserlinienschwerpnnktes 

hinter Mitte 3,30* 

Lage des Deplacements hwerpimktes 

über Kiel 13* 

Lage desDeplacementsschwcrpitnktes 

vor Mitte 0.1 1* 

MF 1Q'2'A" 

« 0,6») 

[f 0,96 

« 0.77S 

Der Gürtelpanzer reicht 2' 9 S ,'„" über und 5' 2'/," 
unter die Cwi.. Die Dicke beträgt 11" mittschiffs oben, 
8" unten und verjüngt sich an den Enden auf 4". Di« 
darauf befindliche Zitadelle und die noch darüber befindliche 
Kasematte sind 6", der Kommandotuim 9" und der Signal- 
tunn 5" dick. Vorn und hinten mittschiffs stehen zwei 



2-36' Barkassen 
4 30' Kutter 
2—20' Dingi 
1—16* . 

Zylinder-Durchmesser 35,57 und 2XW>" 

Hub 48" 

Kühlfläche der 2 Hatiptkondcnsatoren je 11969 q' 

. .. 3 Hilfskondensatoren . 2 je 601 q', 1 vonl200q 
In jedem Heizraum sind 2 Sturtevant- Ventilatoren 1 
ganzen 12) von 66' Flügelrad-Durchmesser. 



Durchmesser der Schraubenflügel 

, . Nabe 

Steigung 

Abgewickelte Schraubenfläche . . 
Rostfläche aller 24 Niclausse-Kessel 
Heizfläche 



17' 3" 
4* 6" 
18« 7* „" 
84.5 q' 
1459 q' 
57 534 q\ 




Abb. 3. Linienschiff .Virginia" (die 8" Türme auf den 30,5 cm Tünnen fehlen noch). 



übereinatidergesetzte elliptische Türme mit 2—8" und 
2 — 12" Kan. Sic sind vorn 12 ", an den Seiten und hinten 
8 bezw. 6" dick. Die darunter befindlichen Barbetten sind 
10 und 77j" dick. Die Breitscittürmc sind 8'//' und 6" 
dick. Das Schutzdeck besteht aus zwei Lagen 30 1b Platten 
und hat an den schrägen Seiten eine dritte Lage von 
60 Ih Platten. 

Armierung: 4—12" 
8 8" 
12- 6" 

12- y 

4—21" Unterwasserrohre. 
Die 14 Schiffsvcntilatoren führen 95 500 cb* p. Min. 
zu und saugen 6990 cb' ab. 

An Booten weiden mitgeführt: 
1 4t)' Dampfboot 
1-36' 



Kau, 



Auf der 4 ständigen forcierten Fahrt wurden erreicht 

I 'mdrehungen 129.57 

Geschwindigkeit 19.01 kn 

I*ropellerslip °/ 0 20,06 

Luftdruck in Heizräumen 1,78" Wasser* wir 

i.PS. d. Hauptmaschine 22 501 

aller Luftpumpen 25 

. * Zirkulationspumpen .... 108 

■ h Speisepumpen 171 

Lenzpumpen 15 

„ Ventilatoren 528 

,. Dynamos 80 

Kohlen p. Stunde 68 507 lf> 

p. q' Rostflächc 46.932 In 

p. i.PS. n. Stunde einschl. Hilfs- 
maschinen 2,877 Ib. 



Patent-Bericht. 



Kl. 65a. No. 165393. Elektrische Seilspann- 
vorrichtung. Otto Adam in Dresden. 

Die neue Spannvorrichtung ist für Seilbahnen zwischen 
zwei Punkten bestimmt, deren Entfernung voneinander sich 
während des Betriebes ändern kann, wie das insbesondere 
bei Seilrundläiifen der lall ist, die zum Transport von 



Kohlen von einem Schiff zu einem anderen dienen, whrtn 
sich diese in Fahrt befinden, indem z. B. das eine das tt* * 
schleppt. Das Neue der Erfindung besteht im wcsei«ti»*f 
darin, dali das Seil durch eine elektrisch angetriebene Mtm*" 
trommel gespannt gehalten wird, deren Triebkraft gera - 
der normalen Seilspannung entspricht, so daß *' c 1 
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stillsteht, solange die Spannung des Seiles von dem normalen 
Maß nicht abweicht, während sie sich beim Ueberschreiten 
der Normalspannung in Bewegung setzt und von dem ge- 
sinnten Seil so viel freigibt, daß dieses wieder die normale 
Spannung bekommt. Bei einem Losewerden des Transport- 
seiles zieht die Windetrommcl umgekehrt so viel davon ein, 
bis gleichfalls die Spannung wieder normal ist. Wie nach- 
stehende Abb. 1 zeigt, läuft das Transportseil, welches von 
einer Scheibe r in Bewegung gesetzt wird (Abb. 2). auf 
dem einen Schiff über feste Scheiben a, b, c und auf dem 
anderen Schiff über feste Scheiben d und e. Zwischen den 



Fig. i. 




Lf<P 



-TS 




Reiben b und c sowie zwischen a und der Antriebsscheibe r 
läuft sodann das Seil noch über lose Scheiben o und s, 
*elche durch einen Haschenzug f, dessen holende Part nach 
einer Windetrommel w führt, so weit zusammengeholt 
»erden, daß das Transportseil gerade die richtige Spannung 
hat. Während die Scheibe r fest auf der Welle des Ankers g 
des Motors angeordnet ist, ist die Windetrommel w, an der 
gegenüber dem Anker g die Feldmagnete m fest angebracht 
änd, so gelagert, daß sie sich frei von der Scheibe r drehen 
kann. Sobald bei einem Nachlassen der Spannung des 
Transportseiles die Triebkraft des Motors der Winde nach- 
läßt, setzt sich die Trommel w in Bewegung und wickelt 
von dem Flaschenzug f so lange Seil auf, indem derselbe 



hierbei die Scheiben o und s zusammenholt, bis die normale 
Spannung wieder erreicht ist und die Trommel daher still- 
steht. Ueberschreitet umgekehrt die Seilspannung das 
normale Maß, so setzt sich die Trommel w in entgegen- 
gesetzter Richtung in Umdrehung und gibt von den durch 
die Scheiben o und s zusammengeholten Seilbuchten so viel 
Seil frei, bis gleichfalls die normale Seilspannnng wieder vor- 
handen ist. Die Einrichtung kann auch so getroffen 
werden, daß der Motor zum Treiben des Transportseiles 
ganz unabhängig ist von dem elektrischen Motor, der die 
richtige Spannung des Transportseiles aufrecht erhält. Hier- 
bei kann das Transportseil z. B. auch so geführt werden, 
daß es, wie Abb. 4 zeigt, auf dem einen Schiff über eine 
Scheibe b und auf dem anderen Schiff über eine Scheibe a 
führt, die direkt von einem Motor angetrieben wird. Der 
untere Trum des Transportseiles läuft so über zwei feste 
Scheiben o und s, daß zwischen diesen das Seil durch 
eine lose Scheibe 1 in einer Bucht heruntergeholt werden 
kann. Dies letztere wird durch ein Seil bewirkt, das an der 
Scheibe 1 befestigt und auf die Trommel w eines Elektro- 
motors aufgewickelt ist, dessen Kraft gerade derart bemessen 
ist, daß er das Transportseil bis zur normalen Spannung 
steifholt und dann stillsteht. Ueberschreitet die Spannung 
das normale Maß, so setzt sich die Trommel w in Bewegung 
und gibt so viel von der Seilbucht frei, bis die Spannung 
wieder normal ist. Wird umgekehrt das Transportseil lose, 
so holt die Trommel w so viel von der Seilbucht ein, bis 
gleichfalls die richtige Spannung wieder vorhanden ist. 
Das Ingangsetzen des Spannmotors wird durch Vermittelung 
eines Fliehkraftreglers h bewirkt (Abb. 3), welcher elektrische 
Widerstände i ein- oder ausschaltet, die vor dem Anker des 
Spannmotors angeordnet sind. 

Kl. 65 f. No. 165Q29. Einrichtung zur Ver- 
änderung der Fahrtgeschwindigkeit von durch 
Explosionsmotoren angetriebenen Wasserfahr- 
zeugen. Robert Schwenke in Berlin. 

Durch die neue Einrichtung soll bei dem Antrieb von 
Wasserfahrzeugen durch Explosionsmotoren der Uebclstand 
beseitigt werden, daß bei Verminderung der Fahrtgeschwindig- 
keit der Brennstoffverbrauch im Verhältnis zur geleisteten 
Arbeit wesentlich verschlechtert wird, weil bisher das Mittel 
zur Herabsetzung der Geschwindigkeit im Drosseln, Aus- 
setzen, Vermindern des Brennstoffgenaltes 
der explosiblen Mischung und dcrgl. be- 
stand und Explosionsmotoren bekannt- 
lich nur bei der Maximalgeschwindigkeit, 
für die sie konstruiert sind, bezüglich 
des Brennstoffverbrauches am ökono- 
mischsten arbeiten. Das Mittel, welches 
der Erfinder anwendet, besteht darin, 
daß der Antrieb der Welle nicht direkt 
vom Motor, sondern durch Vermittelung 
von verschieden großen, einschaltbaren 
Uebersetzungen geschieht. Die Ueber- 
setzung zwecks Antriebes der Propeller- 
welle b kann z. B., wie nebenstehende 
Abbildung zeigt, durch Zahnräder geschehen, indem aut 
der Motorwelle a zwei verschieden große Zahnräder d 
und f angebracht werden, mit denen zwei zweckmäßig 
fest miteinander verbundene und auf der Propeller- 
welle b längs verschiebbar, aber undrehbar angebrachte 
Zahnräder e und g in Eingriff gebracht werden können. 
Bei eingerückter Uebersetzung d e erfährt die Maschine 
den geringsten Widerstand, macht also sehr viele Hübe 
und erteilt deshalb auch dem Propeller vermehrte Um- 
drehungen , welche der Maximalgeschwindigkeit ent- 
sprechen. Wird dagegen die Uebersetzung f g eingerückt, 
so erfährt die Maschine einen größeren Widerstand, so daß 
sie weniger Hübe macht und auch der Propellerwelle 
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weniger Umdrehungen erleill. Trotzdem also die Maschine 
natürlich pro Hub stets genau gleiche Mengen Brennstoff 
verbraucht, d. Ii. also auch mit derselben Kraft weiter 
arbeitet, macht der Propeller weniger Umdrehungen als 
vorher, d. h. bei gleichbleibender Maschinenkraft wird die 
zu leistende Arbeit vermindert. Da aber in genau demselben 
Verhältnis, wie sich die Arbeit vermindert, auch der Brenn- 
st off verbrauch verkleinert wird, so ist ersichtlich, daß die 
bei den bisher angewendeten Mitteln zur Verminderung 
der Fahrtgeschwindigkeit sich ergebenden Verluste an 
Brennstoff vermieden werden. 

Kl. 65f. No. 167 510. Schraubenpropeller- 
einrichtung für Wasser- und Luftfahrzeuge. Carey 
Alan Manker in Pearl (V. St. A.). 

Mit der neuen Einrichtung wird der Zweck verfolgt, 
den abwärts sich bewegenden Flügeln gegenüber den auf- 
wärts gehenden eine Voreilung zu erteilen und sie ev. auch 
zugleich so zu drehen, daß sie mit vergrößerter Steigung 




durch das Wasser gehen, so daß ihre auf das Fahrzeug 
wirkende hebende Kraft größer wird als die herunter- 
drückende Kraft der aufwärts gehenden Flügel. Abb. I und 2 
/eigen eine Einrichtung, bei welcher die abwärts gehenden 
Hügel nur gedreht werden. Die Propellerflügel 5 sind hier- 
bei auf Achsen 6 in einem von der Antriebsmaschine in 
Umdrehung versetzten Gehäuse 11 befestigt, und an den 
Achsen 6 sind Arme 13 vorgesehen, welche mit Schlitzen IV 
über die Kröpfung 15 1 einer Welle 15 greifen, die parallel 
und derart exzentrisch zur Drehachse des Gehäuses 11 ge- 
lagert ist, daß durch ihre Drehung die Kröpfung 15' 
zentrisch und auch mehr oder weniger exzentrisch zur Dreh- 
achse eingestellt werden kann. Ist die Kröpfung zentrisch 
eingestellt, so ist ersichtlich, daß sie auf die Propeller- 
flügel 5 gar keine Wirkung ausübt, so daß also sämtliche 
Flügel beständig und an jeder Stelle des Weges mit gleicher 
Geschwindigkeit durch das Wasser gehen. Wird aber die 
Kröpfung exzentrisch eingestellt, wie Abb. 2 zeigt, so bewirkt 
sie mit Hilfe der geschlitzten Arme 13, daß die Achsen 6 
gedreht werden und somit die Flügel auf der einen Seite 
schneller durch das Wasser gehen als auf der anderen. — 
Abb. 3—5 zeigen eine Einrichtung, bei welcher die abwärts 
gehenden Flügel außer einer Beschleunigung der Bewegung 
noch eine Drehung um ihre eigene Achse zwecks Ver- 
größerung der Steigung erfahren. Ebenso wie bei Abb. 1 
und 2 sind hier zunächst die Flügel 5 an Achsen 6 befestigt, 
die zwecks Beschleunigung bei der Abwärtsbewegung durch 
Anne 13 entsprechend gedreht werden, welche letzteren mit 



Schlitzen über den abgekröpften Teil 15 l einer Wellt Ii 
greifen. Die Flügel 5 sind aber nicht fest mit den Ach*n' 
verbunden, sondern sie sind drehbar auf Zapfen 7 an den- 
selben befestigt und an ihren inneren Enden mit Zahn- 
rädern 10 versehen, in welche Zahnstangen 14 eingreift- 

Fig . 3. 




Diese Zahnstangen sind an ihren vorderen Enden mit l > 
biegungen versehen, mit denen sie in eine an der Umilädi. 
mit einer Nut versehene und schräg zur Drehachse de Ge- 
häuses einstellbare Scheibe 17 eingreifen. Durch Verschiebe 
und Schrägstellen dieser Scheibe, welche während 
Drehung des Gehäuses 11 stillsteht, kann somit berirv 
werden, daß die Zahnstangen 14 während der Umdrehung 
beständig hin und her verschoben werden und dadurch A* 
Propellerflügel 5 so drehen, daß sie bei der Ab*ir.~ 
bewegung mit größerer Steigung durch das Wasser gei>:: 
als bei der Aufwärtsbewegung. 

Kl. 65b. No. 167735. Schwimmdock mit in ihn 
abgeteilten Räumen, in die beim Senken von untr 
Wasser eintritt und die eingeschlossene, am f> 
weichen gehinderte Luft komprimiert. Alfred 
horn und Philipp von Klitzing in Kiel. 

Bei dem bisher bekannt gewordenen Verfahren i-' 
Bedienen von Schwimmdocks, bei denen in ihrem Innr 
durch das beim Senken eindringende Wasser die ehp 
schlossene Luft komprimiert wird, war die Einrichtung 4 
Docks stets eine solche, daß die Luft nicht allein in dm 
Boden vorgesehenen Räumen, in welche das Wasser 1 
außen eintritt, komprimiert wurde, sondern außerdem IW 
in anderen Räumen, welche entweder oben auf dem D*» 
selbst oder auch außerhalb desselben vorgesehen wirr 
oder welche auch so lagen, daß sie sich von den Lufc- 
kompressionsräumen im Boden unmittelbar in die Sei» 
kästen hinein erstreckten. Da die Spannung der komr- 
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[liierten Luft natürlich überall die gleiche, d. h. also oben 
yctiau ebenso groß ist wie unten, und da ferner die Größe 
der Spannung in jedem Augenblick einer Wassersäule ent- 
spricht, welche vom Niveau des in den Luftkompressions- 
raum eingedrungenen Wassers bis zum äußeren Wasser- 
spiegel reicht, so ist ersichtlich, daß bei ganz versenktem 
Dock im Innern der höher gelegenen und mit den Luft- 
koiiipressionsräumcn im Boden in Verbindung stehenden 
Räumen eine sehr erhebliche Spannung vorhanden sein 
muß. Liegen nun diese Räume ganz oben über Wasser, 

indem sie beispielsweise 
von den Seitcnkasten- 
räumen abgeteilt sind, 
so wirkt dem inneren 
Druck keinerlei Druck 
von außen entgegen. 
Nur wenn sie tiefer in 
den Seitenkasten ange- 
ordnet sind, indem sie sich beispielsweise, wie gleichfalls 
schon bei Schwimmdocks ausgeführt, vom Bodenponton 
unmittelbar in die Seilenkasten hinein erstrecken, wird eiti 
Teil des inneren Druckes durch den außen auf den Wan- 
dungen lastenden Wasserdruck ausgeglichen, aber immerhin 
bleibt noch ein verhältnismäßig großer innerer Ueberdruck 
bestehen, dem natürlich bei Bemessung der Materialstärken 
Rechnung getragen werden muß. Je höher die fraglichen 
Räume also liegen, um so mehr muß auf eine Verstärkung 
der Verbände und insbesondere der äußeren Beplattung Be- 
daebt genommen werden. Dies soll bei dem vorliegenden 
neuen Dock unnötig gemacht werden, indem der Luft- ! 
kompressionsraum nur auf einen Raum a im Bodenponton 
beschränkt wird. d. h also auf einen Raum im Boden, 
welcher weder mit höher gelegenen Luftkompressionsräumen 
im Dock selbst oder außerhalb desselben in Verbindung 




steht, noch sich vom Bodenponton unmittelbar in die Seiten- 
kasten hinein erstreckt. — Da von der komprimierten Luft 
während des Betriebes stets ein Teil durch Undichtigkeiten 
verloren gehen wird, so ist ein von oben eingeführtes Luft- 
rohr fg vorgesehen, durch welches nach dem gänzlichen 
F.ntleeren des Raumes a durch Pumpen von selbst wieder 
Luft von außen einströmen kann. Vom Rohrzweig f ist 
noch ein Stutzen durch die Außenhaut geführt, um diese 
Hinrichtung zugleich zum Einlassen von Wasser in den 
Raum a benutzen zu können. 

Kl. rna. No. 168061. Verfahren zum Verhüten 
des Verschmutzens von zur Bildung eines Luft- 
kissens um die Haut von Schiffen dienenden Luft- 
leitungen und Luftverteilern. Gustave Quanonne in 
Moudeng-Goegnies, Belgien. 

Diese Erfindung bezieht sich auf das schon vielfach 
vorgeschlagene Verfahren, bei Schiffen zur Verminderung 
des bei der Fahrt sich ergebenden Reibungswiderstandes an 
der Außenhaut an so zahlreichen Stellen Druckluft auszu- 
stoßen, daß zwischen dieser und dem Wasser ein Luftkissen 
entsteht, welches die Wirkung haben soll, daß der Reibungs- 
widerstand im Wasser ein geringerer wird. Wenn eine 
solche Vorrichtung zum Herauspressen der Druckluft bei 
stilliegendem Schiff oder aus irgend welchen anderen 
Gründen sich nicht im Betriebe befindet, ist es schwierig, 
die Leitungen für die Luft und die Luftverteiler so abzu- 
schließen, daß nicht Wasser von außen eindringt und Ver- 
schmutzungen und Verstopfungen herbeiführt. Um diesem 
Uebelstandc abzuhelfen, sollen deshalb die Luftleitungsrohre 
sowie die Luftverteiler mit einer reinen Flüssigkeit gefüllt 
gehalten werden, indem mau diese event., wenn notwendig, 
langsam durch die Rohre usw. nach außenbords hindurcli- 
driiekt, so daß einerseits ein Verschmutzen verhindert wird 
und andererseits auch Lebewesen nicht eindringen können. 



Auszüge un 

Die Dampfturbine. 

Vortrag des Hon. Charles A. Parson, C. B.. F. R. S. 
if-nginecring Supplement der Times). Abdruck für den 
Schiffbau mit besonderer Genehmigung des Verfassers. 

(Schluß von S. 480.) 

Nachdem die erwarteten zufriedenstellenden Leistungen ! 
sich in der „ I urbinia" verwirklicht hatten und einer j 
Prüfung seitens der ersten und unabhängigen Experten > 
unterzogen worden waren, schritt man in natürlicher Folge 
/u dem Bau der Maschinen für zwei größere Schiffe, 
den Torpedobootszerstörern „Viper" und „Cobra" für 
eine bis dahin beispiellose Geschwindigkeit. Diese beiden 
Schiffe lieferten, was die Turbinenanlagen anbelangt, durch- 
aus zufriedenstellende Resultate und erfüllten in jeder Hin- 
sicht die kontraktlichen Bedingungen. Der unglückliehe 
Yerlust dieser beiden Schiffe in den ersten Stadien des 
Dienstes bald nach der Probefahrt hatte einen durch- 
aus schädigenden Einfluß auf die Einführung des Systems. 
Es «ar klar, daß nach dem Verlust dieser beiden Schiffe, 
wenn nicht irgend etwas Durchgreifendes unternommen 
werden würde, das ganze Unternehmen in Gefahr kam, 
zugrunde zu gehen. Um dies zu vermeiden, wurde der 
Plan /»r vorläufigen Entwicklung der Turbine für die 
Handelsmarine gefaßt und zu diesem Zwecke zwischen | 
dem Kapitän Williamson, der Firma Denny und der Tnr- 
binia Company der Vertrag zum Bau des Handels- und 
I'assagierdampfers „King Edward" im Jahre 1901 ab- 
tfschlossen. Dieser Dampfer erzielte einen sehr benivrkeiw- 
«erten hrfolg. In der Schnelligkeit schlug er alle Clydc- ' 



i Berichte. 

Dampfer und ebenfalls auch in der Oekonomie des Be- 
triebes. Die einmal erzielte Geschwindigkeit und die Wirt- 
schaftlichkeit der gesamten Anlage ist während der füni 
Jahre des Betriebes auch nicht im geringsten zurück- 
gegangen, andererseits sind aber auch keine Ausgaben 
besonderer Art für die Erhaltung nötig gewesen. Nach 
den ersten Reisen wurde von dem Inhaber, Mr. James 
Denny, öffentlich bestätigt, daß er mit dem „King Edward" 
etwa 20 «v» Kohlen weniger gebrauche, als für ein gleiches 
Schiff mit Kolben maschinen und Seitenrädern. 

In dem folgenden Jahre wurde für denselben Eigen- 
tümer die „Queen Alexandra" gebaut, doch unterschied 
sie sich von dem „King Edward" in den etwas vergrößerten 
Dimensionen und den stärker ausgebildeten Reversier- 
turbinen, wobei sie bei entsprechend großer Geschwindig- 
keit eine noch bessere Manövrierfähigkeit erhielt. 

Die erfolgreichen Ergebnisse dieser beiden Schiffe 
ebneten natürlich den Weg für den Bau weiterer Turbinen- 
boote, beginnend mit der „Queen" für die Chatham and 
South-Eastern Railway für die Fahrt zwischen Dover und 
Calais. Von dieser Klasse befinden sich nun heute 12 
Dampfer in Betrieb und 6 weitere im Bau. Mit der Ein- 
führung der Turbine konnte die Zeit der L'eberfahrt be- 
deutend reduziert werden, was besonders während stür- 
mischer Witterung zutage trat. Die Ucberlegenheit in 
der Geschwindigkeit ist besonders im Vergleich mit den 
hier üblichen, ähnlichen mit Dreifach-Expansionsmaschinen 
ausgerüsteten Raddampfern zu bemerken, wobei die Er- 
sparnisse im Kohlenverbrauch sich von 15 bis auf 25 "•> 
beliefen. 
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Gleichzeitig mit dem Bau der Kanalboote wurde 
der Bau von fünf Jachten in die Hand genommen, von 
welchen die größeren, mit stärkeren Maschinen ausge- 
rüsteten gute Resultate lieferten, wie auch der letzte Zu- 
wachs langsamer fahrender Dampfer, wie „Albion", ge- 
baut von Swan, Hunter, Wigham, Richardson and Co., 
sowie der „Narcissus", ausgeführt von der Fairfield Com- 
pagnie, obgleich von sehr gemäßigter Geschwindigkeit 
und Kraft, dennoch gute Resultate ergaben und eine ge- 
nügende Manövrierfähigkeit aufwiesen. 

Die weitere Anwendung dieses Systems für große 
•chnelldampfer und Kriegsschiffe wurde von mir bereits 
im Jahre 1807 auf das eifrigste befürwortet. 

Ein Schritt in dieser Richtung schließt jedoch eine 
zu große Verantwortung in sich, so daß sich eine durch- 
aus eingehende und unparteiische Prüfung unter Benutzung 
des verfügbaren Materials seitens eines Komitees prak- 
tischer Ingenieure und Experten vernotw endigte, bevor 
man an die Verwirklichung dieses Planes herantreten konnte. 
Das Komitee wurde unter dem Vorsitze dos verstorbenen 
Lord Invcrclyde aus Vertretern der Admiralität, Lloyds, 
sowie des privaten Schiff- und Maschinenbaues formiert; 
das Resultat der sorgfältigen Verhandlungen dieser war 
die Empfehlung der Turbinen für die gewaltigen Expreß- 
dampfer der Cunard-Linie von 60000 bis 70 000 HP. und 
für den gleichfalls projektierten Cunarddampfer „Car- 
mania" von 20000 t und 23 000 i. HP., welcher vor 
kurzem in den Dienst gestellt ist und worauf ich noch 
später zurückkomme. Es mag hierbei die allgemeine Be- 
merkung gestattet sein, daß das Komitee nicht nur die vor- 
erwähnten, im Jahre 1902 offiziell gemachten Erklärungen 
lies Mr. Denny („King Edward") bestätigte, sondern auch 
die von mir in den letzten acht Jahren in zahlreichen 
Zeitungen vor den technischen Gesellschaften und Insti- 
tutionen zum Ausdruck gebrachten Ansichten als richtige 
bezeichnete. Die Prüfungen des Cunard-Komitees um- 
schlossen ebenfalls die Vergleiche großer Turbincn-Land- 
anlagen für die Erzeugung elektrischer Energie mit gleich 
starken Kolben maschinell der verschiedensten Leistungen. 
Weiter waren grundlegend die praktischen Versuche 
zwischen dem Turbinenschiff „Brighton" und dem mit 
zwei Sätzen Kolbenmaschinen ausgestatteten Dampfer 
gleicher Grüße „Arundel" auf der Route Newhaven - 
Dicppe. Diese Dampfer wurden gleichzeitig erprobt und 
der Wasserverbrauch besonders genau registriert, und auch 
hier zeigte es sich, daß die Turbine die Kolbenmaschine 
leicht schlug. 

Von ganz besonderem Interesse sind die Vergleiche des 
Kreuzers III. Klasse „Amethyst", weil dies Schiff eines der 
gleichzeitig nach denselben Plänen gebauten vier Dampfer 
dieser Klasse ist, von denen der genannte Kreuzer mit 
Turbinen, die anderen drei aber mit Kolbe rimaschinen nach 
dem bekannten Admiralitätstyp ausgerüstet sind. Diese 
F ahrzeuge haben eine Länge von 360 Fuß bei einem De- 
placement von 3000 t. Der ,,'Iopaz", eins dieser Schiffe, 
war von der Admiralität zur Vornahme eingehender Vcr- 
gleichsexperimcnte ausersehen worden, wobei die weit- 
gehendsten MaJircgeln zur gewissenhaften und genauen 
Feststellung des Kohlen- und Dampfverbrauches getroffen 
waren. 

Die kontraktliche Geschwindigkeit der Schiffe war 
2l 3 / t Knoten, und das Ergebnis war, daß das Turbinen- 
schiff bei allen Geschwindigkeiten von über 14' ••» Knoten 
ökonomischer arbeitete. Bei 18 Knoten war die Turbine 
1 ü o.'o, bei 'JOv'j Knoten 31c;», bei 22,1 Knoten 36 c > 
wirtschaftlicher, und bei der größtmöglichsten Kraftent- 
faltting zeigte der „Amethyst" 42 «o mehr HP., als bei 
der kontraktlich zugestandenen Kohienmenge verlangt 
vurden war. 



Während der „Amethyst" mit der begrenzten K^h'-i 
menge eine Geschwindigkeit von 23,6 Knoten er»! 
erreichte der „Topaz" mit dieser nur 22,1 Knoten, 
anderen Worten: der „Amethyst" hat bei 20 Kiu>:< ;i . 
Aktionsradius von 3600 Meilen, während das Schub - 
schiff mit gewöhnlichen Kolbenmaschinen bei g'r: . 
Geschwindigkeit nur einen solchen von 2000 Meilen kv 

Wir kehren nun wieder zu den Resultaten der Hm: - 
marine zurück, wo wir gesehen haben, daß der ,> - 
Edward" und die „Queen Alexandra" 1901 und 
die besten der Clyderaddampfcr um verschiedene Kn: 
l bei weniger Kohlenverbrauch schlugen. 

Dann trat 1903 das Turbinenboot „Queen" in Ak ■ 
auf der Route Dover— Calais mit 2 Knoten Mehrgeschv 
digkeit und 25 «o weniger Kohienverbrauch als iri - 
ein anderes Schiff dieser Linie. Die „Invicta" und 
„Onward" haben nachdem sogar noch die „Queen" v.J.- 
] geschlagen. 1904 wurden die Dampfer „Donogal" -." 
„Antrim" auf der Heysham-Linie nach Irland von ck-r 
l ondonderry- und Maxman- Turbinenbooten wieder üar 
troffen, und erst kürzlich erzielte der „Viking", geb: 
von Armstrong, Whitworth and Co., auf der Lahn * 
Liverpool nach der Isle of Man durchschnittlich «ihm: 
der ganzen Saison 25 o/o Kohienverbrauch weniger jr 
Knoten bei einer gegen die Schwesterschiffe um 2 Kw.c 
erhöhten Geschwindigkeit. 

Nun kommen wir zu den großen Ozeanschiffen. fr- 
Allan-Dampfer „Victorian" und „Virginian" nahmen * 
Verkehr zwischen Kanada und Liverpool im Sommer i? 
Die „Virginian" hat stets die Fahrzeit einhalten köi»- 
und ihre Resultate sind, wie von der Eigentümerin ek 
falls vorbehaltlos erklärt, sowohl bei den Probefahrtr 
wie auch stets nachher auf dem Ozean stets denjenig?' 
welche man von den besten mit Kolbenmaschinen 
gerüsteten Schiffen hätte erwarten können, überlfs; 
gewesen. Unglücklicherweise ist auf derselben Linie i 
Schiff gleicher Größe mit Kolbenmaschinen zum direk' 
Vergleich unter denselben Umständen. Aus diesem Grur.l 
basiert das vorhergesagte leider bis zu einem gern ;-• 
Grade auf Kalkulation. 

Zu Ende des verflossenen Jahres hatten wir Geb; 
! heit zu einem glänzenden Vergleiche im größten Maßstr 
Es handelte sich um die beiden Cunard-Dampfcr „Cr 
mania" und „Coronia", Fahrzeuge von ca. 30 000 t wßv-r- 
Verdrängung und 23 000 HP. Beide zählen zu den gri>^ r 
existierenden Dampfern, und beide sind von der »•" 
John Brown, Clydebank, vollständig gleichartig mit Ab- 
nahme der Maschinenanlagen erbaut. 

Die „Coronia", Doppelschraubcndampfer. ist mit n 
Vierfach-Expansionsmaschinen des modernsten Typs 
gerüstet und wird von kompetenter Seite allgemein j 
eins der bestausgerüsteten und ökonomischsten Sehr- 
angesehen. 

Die „Carmania" ist mit von der Werft ausgeführ, 
und der Turbinia-C.ompagnie entworfenen Turbinen <.■■ 
gestattet, und zwar besitzt sie drei Schrauben. Der Ccnr 
Propeller ist durch eine Hochdruck- und die beiden Ser.^ 
propeller durch je eine .Miederdruckturbine in Bewehr 
gesetzt, alle drei nach genau demselben System wk : 
Kanalboote, der „Amethyst" usw., während jcdocii £ 
Umdrehungen nur 180 pro Minute betragen. Niehl- • 
weiter ungetan geblieben, was Geschicklichkeit und (>'■■' 
des Materials zur weiteren Vervollkommnung des Schii';- 
beizutragen vermochte, denn es wurde diesen Vertue; 
j mit Recht die denkbar größte Tragweite zugeschrkfc' 
i Das Resultat ist in allen maßgebenden Zeitungen J 
: Oeffentlichkeit bekannt gegeben und erübrigt sich zo- 
| wegen die Wiedergabc an dieser Stelle. Daß die „U-- 
| manla" die „Coronia" um etwa einen Knoten geschU^ 
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hat, gibt zwar nicht gerade ein richtiges Bild von der Uebcr- 
legenheit der Turbinenmaschinen, doch muß dabei immer 
beachtet werden, daß die um einen Knoten erhöhte Ge- 
schwindigkeit etwa 16 °,'o erhöhte KraftentfaJtung bedeutet, 
daß damit die „Carmania" der mit den höchst vervoll- 
kommneten Quadruple-Maschinen ausgestatteten „Coronia" 
um gleichfalls 16 «o in der Oekonomität überlegen ist. 
Weiter muß in Berücksichtigung gebogen werden, daß die 
„Carmania" das erste Schiff ist, welches mit Turbinen 
in so großem .Maßstabe atisgtsfattet i>t und daß nach diesem I 



Experimente naturgemäß weitere Vervollkommnung in den 
Details, die zu einem weiteren Fortschritt in der Wirtschaft- 
lichkeit führen dürften, erwartet werden kann. 

Wir können somit die große Wichtigkeit der Versuche 
mit diesen beiden Schiffen ersehen, besonders im allgemeiinn 
für größere Schiffe überhaupt und speziell für die beiden 
Cunard-Expreß-Dampfer von 25 Knoten Geschwindigkeit 
und einer Kraftentwicklung von 6O00O bis 70 000 HP., 
welche sich zurzeit an der „Tyne" und der „Clvde" im 
Bau befinden. 



Wissenswerte Neuerungen und 

Prüfungen von elektrisch betriebenen wasserdichten 
Schottüren. 

Die Einführung der mechanisch|bewegten wasserdichten 
Schottüren begegnet vielfach Zweifeln, ob diese Türen auch 
dann funktionieren werden, wenn, wie es bei Bunkertüren häufig 
vorkommen wird, die Oeffnung mit größeren und kleineren 
Kohlcnstücken angefüllt ist. Um diese und andere Fragen 




'Abb. I. 



zu untersuchen, sind durch das Bureau of Construction and 
Repair der amerikanischen Marine vor einiger Zeit außer- 
ordentlich sorgfältige Erprobungen mit dem »Long Arm- 
System" ausgeführt worden. Es ist dies das alleinige System 
elektrisch bewegter wasserdichter Türen, welches auf den 
amerikanischen Kriegsschiffen verwendet wird. 

Die Versuchseinrichtiing wurde derartig getroffen, daß 
Sic den an Bord eines Schiffes vorhandenen Verhältnissen 



rfolge auf technischen Gebieten. 

entsprach, wenn die Bunker voll sind und die Bunkertüren 
geöffnet und mit Kohle verstopft sind. Der Versuch sollte 
die Situation wiedergeben, für den Fall, daß durch ein Leck 
so viel Wasser in den Schiffsraum eindringt, daß die Kohlen 
durch die Bunkertüren in den Heizraum geschwemmt werden. 

Durch phantastische Beschreibungen von „schweren 
Türen», welche sich krachend durch die Kohle hindurch 




Abb. 2. 



schließen, sind falsche Vorstellungen über das Funktionieren 
der mechanisch bewegten Schottüren unter solchen Um- 
ständen entstanden. Tatsächlich ist bis jetzt noch keine Tür 
gebaut worden, die alle Kohlenstückc durchschneiden und 
sich dann vollkommen wasserdicht schließen würde. Im 
Interesse der Sicherheit der im Heizraum beschäftigten Leute 
muß sich eine von der Kommandobrücke aus in Bewegung 
gesetzte Tür vernünftigerweise langsam schließen, so daß 
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die Heizer genügend Zeit haben, ihr ans dem Wege zu 
gehen. Wenn die Leute ünmd hätten, die Türen zu fürchten, 
so würden sie dieselben feststellen, und dadurch würde der 
richtige Gebrauch einer mechanischen Tür vollständig ver- 
hindert werden. Wenn aber eine Tür mit geringer < ii - 
schwindigkeit arbeitet, so kann ihr Schließen jederzeit durch 
ein großes Kohlenstück verllindert werden, denn es ist prak- 
tisch unmöglich, so viel Kraft zur Wirkung zu bringen, dali 
die Tür beim Schließen feste Gegenstände durchschneidet. 

Bei einigen Türkonstniktionen wird die Wirksamkeit 
vollständig vereitelt dadurch, daß die Führungen und die 
Keilflächen so angeordnet sind, daß der feine Kohlenstaub 




Abb 3. 



sich darauf ablagern kann. Infolgedessen klemmt sich die 
Tür in i'em zusammengepreßten Staub fest und bleibt halb- 
offen stehen. Unter diesen Umständen wäre keine Kraft 
imstande, die T ür zu schließen. 

Eür die der Prüfung unterworfenen Türen hat die 
„Long Arm-System-Company, welche seit acht Jahren 
hydraulische, pneumatische und elektrische Krafttüren fabri- 
ziert, für die Führungen und Dichtungen eine außerordent- 
lich wirksame Konstruktion ausgebildet, welche eine Betriebs- 
störung durch Kohlenstaub verhindert. Der Bewegungs- 
mechanismus der Tür gewährleistet ein sicheres Schließen 
und damit die größtmögliche Sicherheit für das Schiff. Das 
Tünnodell C, welches jetzt fabriziert wird, hat einen hohen 
( und von Vollkommenheit erreicht, denn fast jeder einzelne 
Teil ist das Ergebnis längerer an Bord gesammelter Er- 
fahrungen und Studien. Die im folgenden beschriebenen 
Versuche haben bewiesen, daß diese Türkonstruktion sowohl 
für Kohlenbunker als auch für gewöhnliche Durchgangs- 
öffuuugcn geeignet ist. 




Ehe man an die eigentlichen Prüfungen der Tür mit 
Kohlen und Wasser heranging, wurde sie mehrere Tage lang 
andauernd bewegt, so daß sie über JOOOmal geöffnet und 
geschlossen wurde. Nach der Ansicht des Bureau of Con- 
struetion and Rcpair entspricht diese Beanspruchung einen- 
zehnjährigen Dienst an Bord eines Kriegsschiffes. Wähn 
dieser strengen Prüfung war zur Instandhaltung der Tür 
und des .Mechanismus nichts weiter nötig, als einige Lager 
einmal am läge, d. h. etwa einmal für je 700 Bewegungen 
zu schmieren. Der Schaltapparat wurde überhaupt nich' 
, nachgesehen, und die Kontakte befanden sich am Ende dir 
Prüfung in tadellosem Zustand. Auch der Motor wurde 




Abb. 4. 



während des ganzen Versuches nicht nachgesehen. Di« 
Schnecke und das Schneckenrad, durch welche die Krai: 
unmittelbar auf die Tür übertragen wird, wurden nur im 
Anfang des Versuches und nicht mehr während des Versuches 
geschmiert. Beide waren am Ende des Versuches in aus- 
gezeichnetem Zustande, 

Die Dauerhaftigkeit der Tür wurde noch besser be- 
wiesen durch die Tatsache, daß unmittelbar vor der Aus- 

] führung der Versuche für das Bureau of C. and R. durch 
die Long Arm-System-Company eine gleiche Versuchsreihe 
ausgeführt wurde, um sich zu überzeugen, daß alles gut ver- 
laufen würde. Bei diesen Versuchen wurde die Tür so oft 
geöffnet und geschlossen, wie einem 20jährigen Dienst an 
Bord entsprechen würde, ohne daß sich eine nennenswerte 
Abnutzung zeigte. 

Bei den Versuchen des Bureau of C. and R. wurde die 
wasserdichte Tür an einem stählernen Kasten befestigt (siehe 
Abb. 1). welcher einen Kohlenbunker darstellen sollte. Der 

, Kasten war durch ein weites Rohr mit einem großen Tank 
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im dritten Stuckwerk des Gebäudes, vor welchem die Ver- 
suche ausgeführt wurden, verbunden. Am unteren Ende 
des Rohres befand sich ein Ventil zur Regulierung des 
VC'asserzuflusses. Außerdem war ein Manometer zum Messen 
des Wasserdrucks in dem Kasten angebracht. Der Druck 
konnte dauernd auf 15,2 Pfd. pro Quadratzoll (entsprechend 
einer Wassersäule von 35 pttfl über dem Türsüll) gehalten 
werden. 

Der Kasten war mit Kohle gefüllt, und zwar so, daß 
die Kohle aus der geöffneten Tür ebenso herausfliegen 
konnte wie aus einer Kohlenbunkertür bei gefülltem Bunker. , 
Grolle Koltlenstücke waren gemischt mit Grus. Bevor die | 




' Abb.> 



Tür geschlossen wurde, wurde feiner Kohlenstaub aut'die 
Rahmen und die Dichtungsflächen geworfen, um den Ver- 
such so schwierig wie möglich zu machen. Damit der 
Kohlenstaub in genügender Menge haften blieb, waren Tür- 
rahmen und Dichtungsflächen vorher mit Oel bestrichen. 

Die Tür wurde dann von der Zentrale aus geschlossen ! 
(vgl. Abb. 4.) Die Türplatte durchschnitt fast den ganzen 
Kohlenhaufen und die Oeffnung war fast vollständig ge- 
schlossen, als die automatische Schaltvorrichtung den Strom 
unterbrach und den Motor zum Stillstand brachte. 

Um das Schließen der Tür durch die Kohle hindurch 
zu ermöglichen, ist es wichtig, daß die Türplatte in den ! 
Führungen frei arbeitet und nicht eher gegen den Rahmen 
geprefit wird, ehe sie vollständig geschlossen ist. In diesem 
Augenblick (vgl. Abb. 4) wurde die Türplatte von dem 
Rahmen durch den Druck der Kohlen abgepreßt und der 
Zwischenraum zwischen Türplatte und Rahmen war mit 
feinem Kohlenstaub zum größten Teile ausgefüllt 

Nachdem die Tür durch die Kohle hindurch geschlossen 



hatte, wurde Wasser aus dem oben erwähnten Tank in den 
Kasten hinter der Türplatte gelassen und durch Regulierung 
mit dem Ventil eine Wassersäule von 35 Fuß Höhe über 
dem Türsüll hergestellt Das Wasser trat in dünnen Strahlen 
durch den Zwischenraum zwischen Rahmen und Türplatte und 
spülte an einigen Stellen den Kohlenstaub heraus (vgl. Abb. 5). 

In diesem Augenblick betrug die Menge des durch- 
laufenden Wassers weniger als 75 Gallonen in der Minute. 
Das Wasser hinter der Tür drang bald durch die Kohle 
hindurch bis zu der kleinen Oeffnung am Boden und spülte 
die Kohlenstücke unter der Türplatte heraus. Dadurch, daß 
so der Widerstand gege i die Türplatte beseitigt wurde, 




Abb. b. 



wurde durch den automatischen Schalter der elektrische 
Strom wieder geschlossen und so die Tür vollständig nach 
unten gedrückt (vgl. Abb. ö). 

Das Hindurchdringen von Wasser in der Weise, wie 
es hier geschah, würde in Wirklichkeit nur bei einein Bunker- 
schieber vor sich gehen, welcher nicht vollständig geschlossen 
werden kann wegen des im Rahmen angesammelten Kohlen- 
staubes, und wenn die Türplatte sich nicht hätte frei in ihren 
Führungen bewegen können und die erwähnten Zwischen- 
räume nicht vorhanden gewesen wären, so würde sich die 
Platte wahrscheinlich in teilweise geschlossenem Zustande 
festgeklemmt haben, und die Schließung wäre unmöglich 
gewesen, ohne die für vorher wieder zu öffnen und die 
Führungen rein zu fegen. Durch Versuche ist festgestellt 
worden, daß diese Zwischenräume zwischen Türplatte und 
Rahmen unbedingt notwendig sind, um einen vollständig 
dichten Schluß der Bunkerschieber zu bewerkstelligen. 

Bei einem anderen Vcrsmh (vgl. Abb. 2) war die Tür 
rein, wie es bei einer gewöhnlichen Durchgangstür der I all 
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sein würde, und die hindurchtietendc Wassermenge war be- 
merkenswert gering. Wenn auch dieser geringe Betrag von 
durchlaufendem Wasser Hei einer durch Kohle hindurch ge- 
schlossenen Tür noch unerwünscht erscheinen mag, so ist es 
doch sicher, daß jede andere Türkonstruktion bei den gleichen 
Versuchen nicht imstande sein würde, die Öffnung voll- 
ständig zu schließen. Bei der Long Arm-Tür dagegen wurde 
die Oeffnung sicher geschlossen, infolge der automatischen 
Schaltung vor und nach Herausspülen der Kohlen, und das 
hindurcligedrungene Wasser hätte leicht mit den gewöhn- 
lichen Pumpen entfernt werden können. 

Durch die Versuche wurde klar bewiesen, daß einer 
der Gründe, warum die Long Arm-Tür bei einem Kohlen- 
bunker so vollkommen funktioniert, darin besteht, daß der 
Motor durch einen automatischen Schalter gesteuert wird. 
Dieser Schalter öffnet den Strom, sobald die Belastung des 
Motors die Sicherheitsgrenze überschreitet, und schließt den 
Strom automatisch, sobald die Belastung wieder unter die 
Sicherheitsgrenze sinkt. 

Gewöhnlich werden Motoren durch Sicherungen in 
den Zuleitungen geschützt, aber die beschriebenen Versuche 
zeigen, daß diese Einrichtungen für eine mechanische Tür 
nicht geeignet sind; denn wenn die Tür einen unüberwind- 
lichen Widerstand findet, wie z. B. festgepreßten Kohlen- 
staub oder ein großes Kohlenstück, so würde die Sicherung 
durchbrennen und die Tür wäre vollständig unbeweglich 
(abgesehen von der Mand-Schließvorrichtung), bis die Siche- 
rung wieder erneuert wäre. Der automatische Schalter ist 
für den Motor das, was das Sicherheitsventil für den Kessel 
ist, wenn man davon absieht, daß, anstatt den inneren Kessel- 
druck entweichen zu lassen, wenn er seine Grenze über- 
schreitet, dieser Schalter automatisch durch den von der Tür 
ausgeübten Druck betätigt wird, so daß, wenn dieser eine 
vorher festgelegte Grenze überschreitet, der Strom ge- 
öffnet wird. 

Durch die Versuche des Bureau of C. and R. wurde 
gezeigt, daß der automatische Schalter der Tür beinahe 
menschlichen Verstand verleiht. Wenn die Tür z. B. von 
der Zentrale aus in einen Kohlenhaufen hinein geschlossen 
wird und auf ein so großes Kohlenstück trifft, daß sie es 
nicht zertrümmern kann, so wird der elektrische Strom nach 
dem Motor geöffnet; aber trotzdem wird die Vorrichtung 
nicht unwirksam, denn sobald Wasser in die Bunker dringt, 
s<> löst es die Kohlen unter der Türplatte. Alsbald ver- 
schwindet der Widerstand gegen die Platte, der Strom schließt 
sich wieder, der Motor geht wieder an und die Tür schließt 
sich vollständig. 

Das Prinzip des automatischen Schalters ist außer- 
ordentlich einfach. Der Motor ist direkt mit der Schnecke 
gekuppelt, welche die Kraft mittels Schneckenrad, Zahnrad 
und Zahnstange auf die Platte überträgt. Beim Arbeiten 
übt die Schnecke einen Druck in ihrer Achsenrichtung aus, 
und dieser Druck wird von einem eigenartig konstruierten 
Lager, welches von einer schweren Spiralfeder gestützt wird, 
aufgenommen. Diese Leder ist mit einem Anfangsdruck 
gespannt, welcher dem größten Druck entspricht, den der 
Motor ausüben soll. Sobald der von der Schnecke aus- 
geübte Druck den Anfangsdruck der Feder überschreitet, 
gibt dieselbe ein wenig nach, st) daß sich die Schnecke axial 
verschieben kann. Diese Bewegung der Schnecke bewirkt 
die Unterbrechung des Stromes, und die entgegengesetzte 
Bewegung (wenn der L'eberdruck entfernt ist) schließt den 
Strom wieder. M. 

Die Maschinenbauanstalt Curt Nube in Offenbach 
am Main, auf deren Unlversal-Schnellfräse-Maschinen 



zur Herstellung von Schnitten und Stangen in Heft 4 de> 
VI. Jahrganges dieser Zeitschrift hingewiesen wurde, hat in 
ihren neu zur Ausgabe gelangenden Prospekten eine eiger- 
artige Ausführung der Abbildungen gewählt, welche durch 
die an sich bekannte stereoskopartige Wirkung durch Bc 
nutzung der beigefügten grünen und roten Brille eine aulkr- 
ordentlich klare Darstellung der photographisch aufge- 
nommenen Maschinen wiedergibt. 



Die Sanitas- A.-G. in Hamburg, Spezialfabm 
sanitärer Ausrüstungsgegenständc für den Schiffbau. H 
ein neues Pumpklosett „Iduna" her, das im besonderen 
für Segeljachten, Barkassen und Motorboote bestimmt i? 
Es zeichnet sich vor sonst gebräuchlichen Modellen durch 
seine eleganten Formen und geringen Dimensionen aus und 
kann auch auf den kleinsten Fahrzeugen eingebaut werden 




da es in der Kajüte nur einen Raum von X 
beansprucht und unter Wasser eingebaut werden kann. Sein 
Gewicht beträgt nur 21 kg. Eine kleine Pumpe besondere: 
Konstruktion besitzt den Vorteil, daß das Auspumpen der 
Exkremente und die Zufuhr des Spülwassers durch denselben 
Handgriff erfolgen. 

Elektrische Anlagen an Bord von Schiffen er- 
fordern in Rücksicht auf die Eigenart des Betriebes, namcn:'. 
aber im Hinblick auf mechanische Beschädigungen und d< 
Einwirkungen des Seewassers auf die Leitungsmaterialien gir-f 
besondere Sorgfalt. Langjährige Erfahrungen auf diesem Ge- 
biete haben nun die Siemens- Schuckert Werke und die Siemen 
Halske A.-G. veranlaßt, der Fabrikation von Kabeln MSl! 
Leitungsmaterialien für Schiffsinstallationcn ganz besondere 
Aufmerksamkeit zuzuwenden. Das von den genannten Firme' 
| angewendete System, das als Leitungsmaterial für Schinc 
: ausschliesslich armierte Gummibleikabel und Gummiadf- 
leitungen vorsieht, bietet, wie einer Veröffentlichung zu w 
nehmen ist, die auch unserer heutigen Auflage beiliegt, andere" 
Installationsarten gegenüber namhafte Vorteile und hat sich 
wie ferner mitgeteiitwird, in einer großen Reihe von elektrische? 
Anlagen auf Schiffen der Kriegs- und Handelsmarine va- 
- iv. I- 'vi >:.u:m .ihn beste bewahrt 
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Machrichten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 



Nachrichten über Schiffe. 



Der vom Bremer Vulcan iti Vegesack für den 
Norddeutschen Lloyd gebaute Dampfer „Schwaben" 
wurde nach tadellos verlaufener Probefahrt in Dienst ge- 
stellt (vergl. S. 446). Das Schiff, welches eine Tragfähigkeit 
von 8000 t und eine Maschinenstärke von 3000 i.PS. hat, 
wurde in der verhältnismäßig kurzen Zeit von 3'/ 2 Wochen 
nach dem Stapellauf ausgerüstet und fertiggestellt. 



6.. Dampf« inden, 7 Ladebäume, 1 Dampfankerspill und 
Dampfsteuerapparat. Die Maschinenanlage besteht aus einer 
dreifachen Expansionsmaschine von 1250 i.PS. Geschwindig- 
keit in beladencm Zustande 10 kn. Zwei Kessel mit Howdens 
forced draught und 14 Atm. Ueberdruck. Ein Schwester- 
schiff der „Attika" befindet sich bei derselben Werft noch 
im Bau. Während der Probefahrt wurde eine Geschwindig- 
keit von 127» erzielt. Auch sonst ist die Probefahrt zur 



Zufriedenheit der Reederei verlaufen, 
des Schiffes erfolgte. 



so daß die Abnahme 



Auf derselben Werft lief der für die Deutsche Ost- 
afrika-Llnle bestimmte Küstendampfer „Martha" von 

Stapel. Dieses Schiff wird innerhalb 12 Tagen fertig zur 
Probefahrt gemacht. 

Der Dampfer „Attika", auf der Werft von Q. See- 
beck A.-O. für die Bremer Dampferlinie „Atlas" gebaut, 
hat seine Probefahrt gemacht. Länge 79,29 m, Breite 
11,27 m, Tiefe 7,3 m. Bei 6,1 m Tiefgang ladet das Schiff 
iStOO t. Es ist als Spardeckdampfer nach den Vorschriften 
des Germanischen Lloyd für dessen höchste Klasse 
4« 100 A 4 L aus Stahl erbaut und besitzt zwei durch- 
laufende Decks aus Stahl, 4 Laderäume, 4 Luken, 2 Masten, 



Auf dem im Mai seine erste Fahrt antretenden Dampfer 
„Kaiserin Auguste Viktoria" ist noch ein Deck mehr 
vorhanden wie auf seinem Schwesterschiff „Amerika". Man 
hat auch hier den verschiedenen Decks eine von der bisher 
üblichen Form abweichende Benennung gegeben. Sonnen- 
Deck, Kaiser-Deck, Auguste-Viktoria-Deck, Kronprinz-Deck, 
Union-Deck, Broadway-Deck und Orlop-Deck heißen, von oben 
nach unten gezählt, die sieben Etagen dieses Riesenbaues. 
Auf dem Sonnen-Deck befinden sich die Marconistation, der 
obere Rauchsalon und einige Kabinen für Passagiere 
1. Klasse, sowie die Kammern für den Kapitän und die 
Schiffsoffiziere. Das Kaiser-Deck trägt den unteren Rauch- 
salon 1. Klasse, eine Turnhalle, einen Gesellschaftssalon, ein 
Schreibzimmer, das Ritz-Carlton-Restaurant mit dazugehörigen 
Küchenräumen sowie einige Kabinen 1. Klasse. Ausschließ- 
lich als „Staatszimmerdeck" ist das Auguste-Viktoria-Deck 




rfÄCT. (jE§ 0BERBIU5ER §TAH|WERR 

vorm-G Poens^en Giesber§£,C 9 
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aus Nickelstahl, MortinstaH und Flusseisen, roh und bearbeitet 

luTsstahlban dachen, QuTsstahlachsen. 
Fertige Radsätze für Vcll-und tyeinbah n wagen. 
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ausgestattet, es enthält u. a. auch die prächtigen Kaiser- 
zimmer. Im Minteischiff befinden sich hier ein Damensalon 
und ein Rauchsalnn 2 Klasse, mittschiffs ein Auskunfts- 
bureau und eine Buchhandlung. Das Mauptwohndeck für 
die Passagiere 1. Klasse ist das Kronprinz-Deck. Aulier 
den Kabinen, unter denen viele Luxuskammern sind, enthält 
es nur noch im Vorder- und Hinterschiff je einen Küchen- 
raum sowie mittschiffs Bäder, Frisierräume, Telephonzentrale 
und Blumenpavillon. Das Union-Deck wird mittschiffs 
nahezu vollständig von den ausgedehnten Küchenräumen 
und den beiden gewaltigen Speisesälen 1. und 2. Klasse — 
der erste ist für 502, der zweite für 278 Personen ein- 
gerichtet eingenommen. Im Vorderschiff befinden sich 
einige Kabinen 1. Klasse und getrennt davon Wohnräume 
für Zwischendecker und Mannschaften, im Hinterschiff sind 
der 114 Sitzplätze enthaltende Speisesaal 3. Klasse sowie das 
Schiffshospital untergebracht. Das Broadway-Deck ist in 
der Hauptsache von Kabinen 1., 2. und 3, Klasse besetzt, 
mittschiffs befinden sich Wohn- und Eliräume des Maschinen- 
und Bedienungspersonals, im Vorderschiff Wohn- und Eß- 
räume der Zwischendecker sowie ein zweites größeres 
Hospital. Zur Unterbringung des Gros der Zwischendecker 
dient das Ürlop-Dcck, dessen Räume über 1300 Personen 
Unterkunft zu gewähren vermögen. Einige Kabinen 3. Klasse 
sowie einiüe Mannschaftsräume sind hier ebenfalls eingebaut 
worden. 

Auf den Howaldtswerken, Kiel, lief der für die 
Dampf schlffahrts- Gesellschaft „Qefion" in Kopen- 
hagen im Bau befindliche Frachtdampfer No. 440, „An> 
gantyr", von Stapel, Länge zwischen den Perpendikeln 
70,14 m, größte Breite auf den Spanten 10,Q7 m, Tiefe von 
Oberkante Kiel bis Oberkante Hauptdeckbalken 6,02 m, 
Tragfähigkeit 2150 t bei einem Tiefgang von 5,33 m, Ge- 
schwindigkeit 9 Vi kn. Pür die genannte Reederei befinden 
sich zurzeit 4 Schiffe bei den Howaldtswerken int Bau. 

Der von der Liderwerft in Tönning für die Reederei 
Holm & Molzen, Flensburg, erbaute Dampfer „Mala* 4 (vgl. 
S. 447) ist nach zufriedenstellend erledigter l'robefahrt in 
Dienst gestellt worden. 

Dieselbe Werft wurde von der Firma M. Fock, 
Altona, mit dem Bau eines modernen Fischdampfers 

beauftragt. Länge zwischen den Perpendikeln 38 m, größte 
Breite 7 m, Höhe bis Hauptdeck 4,13 m; es ist ausgerüstet 
mit einer Maschine von 320: 550:8**0 mm Zylinderdurch- 



bei 560 mm Hub, die ihren Dampf aus einem kr-* 
von 135 qm Heizfläche und 13 Atm. Ueberdruck erhält. Im 
übrigen werden Schiff, Maschine und Kessel nach dn 
Regeln des Germ. Lloyd für die Klasse 100 A4 Atl <B: 
sowie den Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft ent- 
sprechend gebaut und ausgerüstet. Der Dampfer uird 
allen Teilen nach den neuesten Erfahrungen gebaut tinu 
ausgerüstet, die man in der Dampffischerei bisher gesamm- 
hat. Die Lieferung erfolgt noch im Oktober dieses Jahrr 



Auf der Schiffswerft von Henry Koch In Lübeck 
lief der für die Oldenburg-Port ugiesische Dampfschiffs- 

Reederet A.-O., Oldenburg i Gr., bestimmte Damp'.- 
„Rlga" von Stapel. Länge irn Hauptdeck zwischen 
Steven 80,82 m, größte Breite auf den Spanten 11,88 n 
Tiefe an der Seite bis Spardeck 7,16 m, Tragfähigkeit zinj 
3300 t bei einem Tiefgang von zirka 6.1 m, Dreifa^n 
Expansionsmaschine von 950 i.PS., Geschwindigkeit M'.r 
Das Schiff ist mit 4 Passagierkammern, Rauchsalon uv» >.r 
das modeniste eingerichtet. Mit Dampfer »Riga* ist dr 
22. Neubau abgelaufen, der von der Oldenburg-Portugi- 
sehen Dampfschiffs-Reederei der Schiffswerft von Henn Rod 
in Auftrag gegeben worden ist. 

Auf der Werft von Nüscke & Co. A.-O., Stettin. 
Ii;f der für die Swinemünder Dampfschiff ahrts-l-ti 
neuerbaute PassaKierdampfer „Berlin" von Stapel. Li\; 
über alles 60,00 m, Länge zw. d. Perp. 55,00 m, Brri: 
8,00 m. Seitenhöhe 4,30 m, Tiefgang 3,20 m, Maschinr- 
stärke 800 i.PS., Geschwindigkeit 13 kn. Der aufs elegant 
ausgestattete Dampfer ist für die Fahrt zwischen Stettin vi 
den Ostseebädern bestimmt und wird ca. 100O Personen >- 
fördern können. Schiff und Maschinenanlage sind ere:' 
nach den Vorschriften des Germ. Lloyd für die hm+v 
Klasse der großen Küstenfahrt mit Eisverstärkung. Dir Ab- 
liefenmg des Schiffes erfolgt im Mai dieses Jahres. 

Auf der Werft der Stettiner Oderwerke ist ein fr 
Flensburger Rechnung bestimmter Passaglerdampfr 

„Reiher" zu Wasser gelassen worden. Das Schiff ist 2xS3 1 
lang, 4,57 m breit und 2,81 m hoch und wird mit eir^ 
Kompoundmaschine von 130 i.PS. ausgerüstet, die demsetbf' 
eine Geschwindigkeit von 9' 2 kn verleihen wird. DasrV' 
erhält Salons 1. und 2. Klasse, eine durchaus gedieh" 
Ausstattung und ist für die Personenbeförderung in mo- 
entsprechender Weise eingerichtet. 




L | r m '* i- -,-r A'i>r m ilim«-: 
itii' I hiIuHui ..■■-Vnnii niiint;. 



— 



C. Aug. Schmidt Söhne "^7^. 

Kupferschmiederei, Apparatebau -Anstalt und Metallwarenfabrik. 

Tekgr-Adl : Apparatbau Himburg. — l'crnspr : Amt III, Na. 106. 

D ampfkessel - S peisewasser - V orwärmer 

D. R. p. p. 

zum Einschalten in Speisewasser-Druckleitungen. 

....... Dieselben Vorwärmer - - -.. 

mit Vorrichtung zur automatischen Entlüftung des 

Speisewasser-Filter 

CoouuQCCOr Vorrio mnfon System Schmidt (Evaporatoren oder Destillier 
dCCWad&er-f Cl UttUipier apparate) zur Herstellung salzfreien Trink- 
wassers und Zusatzspeisewassers für Dampfkessel. 



für Sau«- und Druckleitungen. D. R. P. H3«» 
zum Reinigen ölhaltigen Speisewassers. 
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Die Werft von Nüscke & Co. A.-Ü., Stettin, er- 
hielt für Flensburger Rechnung den Auftrag auf einen 
Frachtdampfer von 1100 t Ladefähigkeit. Das Schiff wird 
erbaut als Quarterdeckschiff nach der höchsten Klasse des 
(ierm. Lloyd für große Küstenfahrt mit besonderen Ver- 
härtungen gegen Eisdruck. Die lüngc des Schiffes beträgt 
ol,50 m, die Breite 9,20 m, die Seitenhöhe 4,45 m. Eine 
Maschinenanlage von 450 i.PS. wird dem Dampfer eine Ge- 
scbl indigkeit von 9 kn in beladenem Zustande erteilen. 
Alle Einrichtungen des Schiffes werden den modernsten An- 
forderungen entsprechen. 



R8 



Nachrichten von den Werften 

und aus der Industrie. — *— * 



88 



Joh. C. Tecklenborg A.-O., Schiffswerft und 
Maschinenfabrik, Bremerhaven. Nach dem Geschäfts- 
bericht für 1005 wird die Verteilung einer Dividende von 
10% auf das erhöhte Aktienkapital in Vorschlag gebracht. 
Die Durchführung der in der vorjährigen Generalversamm- 
lung beschlossenen Erhöhung des Grundkapitals erbrachte 
einen Netto-L'cberschull von 224 090 M, der dem Reserve- 
fonds zugeschrieben wurde; die Reserven sind damit auf 
784 090 M oder rund 26° 0 des Aktienkapitals angewachsen. 
Im Betriebsjahr befanden sich im Bau: 2 Doppelschrauben- 
Ptssagtet- und Fracht-Reichspostdampfer, 7 Einschrauben- 
Passagier- und Frachtdampfer. 7 Hocl.seefischereidainpfer, 
zusammen 16 Schiffe mit einer Gesamt-Tonnage von 57 81b 
Brutto-Registertons, IS Hauptmaschinen von zusammen 
19 020 i.PS. und 47 Kessel von zusammen 10 800 qm Heiz- 
fläche sowie 52 Hilfsmaschinen und kleinere Maschinen, 
9 I*atent-Filteranlagen, divers? Eisenkonstrukt onen USW. Vo:i 



diesen sind in 1905 abgeliefert: 8 Dampfer, 8 Hauptmaschinen, 
21 Kessel, 30 Hilfsmaschinen und kleinere Maschinen, 
9 Patent-Filteranlagen; außerdem wurden verschiedene Eisen- 
konstruktionen und umfangreiche Reparaturen ausgeführt. 
Neu hinzugekommen sind an Bauaufträgen: 2 Einschrauben- 
Fracht- und Passagierdampfer, 2 Hauptmaschinen, 10 Hilfs- 
maschinen und 4 Kessel, sowie 2 Patent-Filteranlagen. So- 
mit befinden sich zurzeit im Bau: 10 Schiffe von zusammen 
40000 Brut to-Regi>tertons, 12Hauptmaschinen von 27 750i.PS., 
30 Kessel von 7759 qm Heizfläche, 32 Hilfsmaschinen, 
2 Patent-Filteranlagen. Die Ausführung dieser Aufträge 
sichert den Betrieben bis über das laufende Jahr hinaus gute 
Beschäftigung und Ußt ein zufriedenstellendes Resultat er- 
hoffen. Der Ausbau der Werft hat im Berichtsjahre weitere 
Fortschritte gemacht. Der Zuwachs auf Grundeigentum- 
Konto ist entstanden durch Aufhöhung eines weiteren Teiles 
des Werftterrains und durch Ankauf von zwei angrenzenden 
kleinen Grundstücken in Größe von 941 qm zur Abnmdnng. 
Die Entwicklung des Betriebes macht weitere Verbesserungen 
und Vergrößerungen der Einrichtungen erforderlich. 



U. Holtz, Dampf-Boot- und Maschinen-Fabrik 
in Harburg, lieferte der Hamburg-Amerika Linie kürzlich 
7 kleine stählerne Dampfbarkassen als Beiboote für deren 
Schiffe auf auswärtigen Stationen und erhielt neuerdings die 
Bestellung auf 2 Personenboote für das Ausbooten der 
Passagiere in Helgoland für je 120 Personen Aufnahme- 
fähigkeit. Für ausländische Rechnung hat gen. Werft ferner 
10 - 12 Dampfboote, eine Anzahl Leichter und einzelne 
Maschinenanlagen für auswärts zu erbauende Boote im Bau. 

Wie die meisten Schiffswerften, sind auch die Maschinen- 
fabriken, die mit den Werften in Verbindung stehen, reich- 
I ch mit Aufträgen versehen, u. a. ist die Firma Steen & 
Kaufmann, Elmshorn, so außerordentlich stark beschäftigt, 
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daß sie eine bedeutende Erweiterung ihres Betriebes vor- 
nimmt. Die Firma hat 3 Schiffsmaschinenanlagen ä 150 i.PS. 
für die Dampfer der Hafenrundfahrt A.-O., Kiel, im Bau; 
ferner 2 Anlagen ä 7*i i.PS. und 2 k 120 i.PS. für Süd- 
amerika, auHerdem einige V) Stück Schiffshilfsmaschinen 
aller Art. 



Dem Geschäftsbericht der Howaldttwerke in Kiel für 

dieZeit vom 1. Oktober 1004 bis 30. September 1905 entnehmen 
wir: Die Beschäftigung der in ausgedehntem Maße ge- 
steigerten Leistungsfähigkeit der deutschen Schiffbauindustric 
blieb mit Ausnahme von einigen Werften im höchsten Orade 
ungenügend; die Folge war ein Jagen nach Aufträgen, so 
sehr, dal! an eine ersprießliche Preisbildung nicht zu denken 
war. Außerdem war die Ijge für unsere Hauptkundschaft 
in der Schiffahrt infolge der russischen Unruhen so schlecht, 
daß trotz des Zusammenschlusses der Reeder gewinnbringende 
Frachten nicht zu erzielen waren; erst beim Schlüsse unseres 
Geschäftsjahres zeigte sich eine gewisse Besserung, die aber 
den uns inzwischen durch Ausfall lohnender Arbeit erwach- 
senen Verlust nicht auszugleichen vermochte. 

Nicht allein die vorgeschilderten Verhältnisse, sondern 
auch Arbeiterunmhen, wie der große Bergarbeiterstreik und 
der lokale Tischlerstreik wirkten nachteilig, da wir durch 
verspätete Materialliefeningen in unserem Betriebe erheblich 
gestört wurden und infolgedessen verschiedene Schiffe nicht 
zur Ablieferung bringen konnten. Es herrschte eine künst- 
lich erzeugte Unruhe in den Arbeiterkreisen, welche sich 
dadurch kennzeichnete, daß gegen frühere Jahre der Arbeiter- 
Wechsel sich auf mehr als die doppelte Zahl steigerte. So 
wenig die Arbeiter aus solcher Unruhe einen Nutzen ziehen 
können, st) sehr wurde durch dieselbe dem regelmäßigen 
Fortgang des Betriebes Störung und Schaden zugefügt. 
Außerdem haben auch die fortwährenden Ansprüche auf 



Lohnerhöhung, denen wir bis an die Grenze der Möglirik: 
nachgaben, die Herstellung der Ware verteuert. 

Selbst bei der Vergebung der Kriegsschiffe wurden I 
Preise so weit gedrückt, daß wir es nicht für ersprir 
hielten, denselben zu folgen. 

Aus den vorgenannten Gründen ist es nicht möf ! . 
gewesen, eine größere Fabrikation als 7662804,08 M, 14 
2 Mill. Mark weniger Umsatz als im Vorjahre, zu erat' 
wodurch unsere großen Einrichtungen, besonders da - 
Absatz in kleineren Objekten bestand, nicht voll zur A - 
nutzung gelangen konnten. 

Unser Inventar zeigt keine wesentliche Verärukr- 
es ist durch die Abschreibungen und die neuen Ii \ 
auf der gleichen Höhe geblieben. Das Grundstüd-K 
weist eine Erhöhung von ca. 50000 M auf durch Stofcnn 
Planierungen und Zahlung auf angekaufte linJertr 
Hierzu bemerken wir, daß wir vorsorglich eine weiten U 
zahl von angrenzenden Ländereien erworben haben, *t 
bis zum Jahre 1912 von uns zu übernehmen sind. Die • 
dahin sukzessive zu entrichtenden Schlußzahlungcn bei 
sich auf rund 149500 M. 

Unsere Debitoren sind durch weitere russische B 
andere Lieferungen und auch Zinsen auf AußenstirvJt 
eine Million gewachsen. Unter denselben befindet sei BS 
Gesamtforderung an die Kaiserlich russische Marine im fr 
trage von 2544680,37 M. Die Verhältnisse in RüflbeiM 
hinderten bisher auch infolge Personalwechsels im W 
rium eine Ordnung dieser Angelegenheit, jedoch werden- 
nunmehr auf Abwickelung derselben dringen. 

Die Erledigung einiger größerer älterer Dirk' 
hat das Delkredere-Konto erschöpft, ebenso ist auch i 
läge in das Garantie-Konto, welche zur Abwickehi". 
vorjährigen Geschäfte zurückgesetzt war, aufgebraucht » 
Wir müssen deshalb den ausgewiesenen Verlust * 
264918,76 M dem ordentlichen Reservefonds entmin" 




Lochmaachlna und Schare für Löcher bis TO mm Dm in 

38 mm Suhl philcn und tum Schneiden Milrher, Ausladung 
1050 benr. 930 mm 



grast Sehiess, Düsseldorf 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei. 

Gegründet 1866. 
1900 etwa lOOO Beamte and Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen '»"»»""sag 

von den kleinsten bis zu den allergrössten Abmessungen, inabesondrJJ 

auch solche für den BehilTbaa. 
Gussstücke in Eisen roh und bearbeitet bis zu 
50000 kg Stuckgewicht. 
Kurse LleferBeiten! 
Goidon» Staatsmadallla Daasaldorf 1902 
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Die vorgeschlagenen Absclirfibuntjcn belaufen sich auf 
308257,07 M gegen JSJ175 M im Vorjahre. 

Am Schlipse des Geschäftsjahres waren für 3255100 M 
Bestellungen vorhanden; seitdem sind für 3^00000 M Auf- 
trage hinzugekommen. 

Angesichts der stetig steigenden Mateiialpreise haben 
vir uns möglichst vorsichtig bei der Annahme von neuen 
Aufträgen bewegt und unseren Bedarf an Hauptmatcrialien 
rechtzeitig zu Preisen abgeschlossen, welche unter den 
heutigen Preisforderiingen stehen. 

Die vorhandenen Aufträge beschäftigen die gegen das 
Vorjahr erhöhte Arbeiterzahl bereits aufQMonatc des laufenden 
Geschäftsjahres, und sind wir wegen weiterer Aufträge in 
Unterhandlungen. Da es an Nachfrage nicht fehlt, glauben 
w it. den Rest an Aufträgen zu auskömmlichen Weisen decken 
zu können. 

Die ersten 4 Minute des laufenden Geschäftsjahres 
halien eine Besserung in dem allgemeinen Maschinenbau 
und in dem Reparaturgeschäft ergeben; es liegen für die 
nächsten Monate gegen das Vorjahr erheblich höhere Auf- 
trage vor. 

Der Vorstand der Aktien-Gesellschaft „Neptun" 
Schiffswerft und Maschinenfabrik in Rostock äußert sich 
in seinem Bericht für das Geschäftsjahr 1Q05 wie folgt : Die seit 
einigen Jahren auf dem Frachtenmarkte herrschende Depression 
hat sich, wie nicht anders zu erwarten, im verflossenen Ge- 
schäftsjahre auch in der Schiffbauindustrie bemerkbar ge- 
macht, mit dem Resultat, daß es kaum möglich war, Auf- 
träge zu einigermaßen gewinnbringenden Preisen hereinzu- 
bringen; im Gegenteil mußten in Rücksicht auf die F.rhallung 
des Arbeiterstammes auch einige verlustbringende Objekte 



übernommen werden. Diese unerfreulichen Verhältnisse 
wurden indessen noch verstärkt durch den Ausbruch des 
Bejgarbeiterstftjks int Sommer vergangenen Jahres, der eine 
fast sofortige Hemmung der Zufuhr von Schiffbauniaterulien 
zur Folge halte, die längere Zeit nach Beendigung des Streiks 
erst beseitigt werden konnte. Am deutlichsten zeigte sich 
der störende Finfluß dieses Ausstandes in seiner Wirkung 
auf die Liefertermine einer Reihe von Neubauten, die sämt- 
lich um zwei Monate hinausgeschoben werden mußten. 
Leider sind die ungünstigen Momente hiermit nicht er- 
' schöpft; auch auf der Werft wurde der wirtschaftliche 
I Frieden gestört. In der Hoffnung, ernsthafte Zwistigkeiten 
vermeiden zu können, waren die im Frühjahre vergangenen 
Jahres durch einen Ausstand der Zimmerleute unterstützten 
beträchtlichen Forderungen der Arbeiterschaft teilweise be- 
friedigt, obwohl die auf Basis der früheren Löhne getätigten 
Abschlüsse eine nachträgliche Lohnerhöhung überhaupt nicht 
zuließen. leider wurde durch das hier gezeigte Entgegen- 
kommen nicht verhindert, daß die unter den Arbeitern 
herrschende, von einzelnen beständig geschürte Unzufrieden- 
heit sich schließlich im Dezember v. J. aus nichtigen 
Orfinden in einem Ausstande der Schiffbauer Luft machte, 
der, als Verhandlungen fruchtlos blieben, ein Stillegung des 
ganzen Betriebes notwendig machte. Gegen den Schluß des 
Jahres konnte nach dem Zuzüge von Arbeitswilligen der 
Betrieb in ganz geringem Umfange wieder aufgenommen 
werden, so daß kleine Reparaturen und sonstige dringende 
Arbeiten ausgeführt werden können. Line wirksame und der 
Werf nutzenbringeiide Tätigkeit ist vor der Hand jedoch 
gänzlich ausgeschlossen. Natürlich konnten diese mißlichen 
Verhältnisse nicht ohne ungünstigen Finfluß auf das Er- 
gebnis des verflossenen Geschäftsjahres bleiben, was indessen 
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sicher in noch höherem Maße zum Ausdruck gekommen 
wäre, wenn unsere Dockanlage nicht die Heranziehung von 
Reparaturen und sonstigen Arbeiten ermöglicht und wir 
außerdem nicht durch Anschaffung weiterer moderner Hilfs- 
maschinen im Schiff- und Maschinenbau die Fabrikation 
verbilligt hätten, wodurch wenigstens ein teilweiser Aus- 
gleich geschaffen worden ist. Der Bruttogewinn einschl. des 
Saldovertrages beträgt 1 084 002 M. Nach Abzug der 
Generalunkosten mit W9 265 M, sowie der Abschreibungen 
mit 172 379 M verbleibt ein Reingewinn von 212 359 M, 
dessen Verteilung wie folgt vorgeschlagen wird: Reserve- 
fonds 10 14b M, 5" o Dividende von 2 200 000 M — 1 10 000 M, 
Dotierung zum Unterstützungsfonds 7000 M, Dotierung zum 
Dispositionsfonds 35 000 M, Tantiemen an Aufsichtsrat und 
Vorstand, sowie Gratifikationen an Beamte 39 301 M, Vor- 
trag auf neue Rechnung 10 912 M. Im Geschäftsjahr 1905 
wurden 11 Dampfer und eine Segeljacht zur Ablieferung 
gebracht. Von im Bau befindlichen bezw. neu kontrahierten 
Neubauten gingen in das neue Geschäftsjahr lb Dampfer i 
und eine Segeljacht über. Für vorstehende 1 1 Dampfer 
wurden in der Maschinenfabrik 9 Triple-Fxpansions- und 
2 Compounddampfmaschinen von insgesamt 10 460 i.PS. 
und weiter 48 Maschinen von 2—120 PS. gebaut. In der 
Kesselschmiede wurden im letzten Baujahr 26 große Kessel 
von zusammen ca. 3600 qm wasserberührter Heizfläche her- 
gestellt. Außer den vorgenannten Schiffsneubauten wurden 
noch an 55 Fahrzeugen größere und kleinere Reparaturen 
zur Ausführung gebracht. Durch das Patentslip wurden in 
diesem Jahre 24 Schiffe aufs Land zwecks Reparatur ge- 
zogen. Das Schwimmdock wurde von 2b grölleren Fahr- 
zeugen benutzt. Die Abschreibungen seit Neugestaltung der 



Werft im Jahre 1891 bis zum Jahre 1905 inklusive !v 
1 684 542 M. 

Vickers, Sons & Maxim, Newcastle, vertciivn 
Dividende von 15" , (12'/ 2 °/ 0 ). William Duxford and Som 

Sunderland, geben die Ausschüttung einer Dividende i 
20 */i R e K en 12'. 2° o ' m Vorjahre bekannt, ein Zeichen 
weiteren Gedeihens des Schiffbaues in England. — Sot Be- 
ginn des Jahres sind allein an der Clyde neue Orders i 
150000 t eingegangen. 



Machrichten über Schiffahrt 

m*~m~ .a~ und Schiffsbetrieb, v**« 



der SchlestKbtn 

Breslau 1905 B* 



Aus dem Geschäftsbericht 
Dampfer-Compagnle Akt. -des. in 

nehmen wir: 

Das abgelaufene Geschäftsjahr bietet zwar ein beat» 
Bild als das in seiner Ungunst einzig dastehende Jahr W 
kann aber in keiner Beziehung als befriedigend bezekh.v 
werden. 

Von den vielen Niederschlägen, welche über pn; 
Deutschland, wenn auch in sehr viel geringerem Maßt üw 
die Provinz Schlesien, niedergingen, hat das NiederschLagr 
gebiet der oberen Oder sehr wenig, das der mittleren Ode 
nicht viel abbekommen, so daß, zumal die Grundwawr- 
stände infolge der Dürre des vorangegangenen Jahres abtkrr 
niedrig waren, die Schiffahrt in den Sommermonaten mtdrj 



Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau. 

genau rund, genau auf Maus geschliffen, unübertroffen in Qualität und Ausfahrung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, naoh Zeichnung. 

r^J/-'l-|f-||t-|o*c Y?tn(Yf± aus kaltgezogenem, weichem Tiegelgussstahl fUr Kolben 
L^IC'!! IUI l^S" I v 1 1 1 *£v in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. mumm**»** 

I. MEYER & CO., Düsseldorf. 




Die Sicherung von Schiffen gegen Untergang 



lUllir. 

•ßffnoL 



vermittels der elektrisch betriebenen Sicherheits-Schottfiren 

nc \ i m" Sj stein. 

Die eminenten Vorzöge dieses Schiffs-Sichcrheitsbetrieb-Systems sind: 

1. Es bedarf keiner besonderen Primär- oder Kraft-Stalion. 

2. Es trägt infolgedessen zur F.rleichterung des Schiffes bei. 

3. Iis ist deshalb auch wesentlich billiger zu installieren, als die 
älteren Systeme mit den sehr komplizierten und unzuverlässigen 
Rohrleitungs- Anlagen, Hähnen etc. 

4. Es gewährleistet der Schiffsbedienung vollen Schutz vom Stand, 
infolgedessen die Mannschaft das weitgehendste Zu vertrauen zu 
dieser Einrichtung gewinnt. 

5. Alles in allem genommen, ist das ..Long- Arm* System 
wesentlich leichter, einfacher, besser, billiger und weit zuver- 
lässiger arbeitend, als irgend eine andere bisher bekannt 
gewordene Anlage für den gleichen Zweck. 

Das Long- Arm Sicherheits-System befindet sich bereits 
an llord von 32 der neuesten amerikanischen Kriegsschiffe in Gebrauch. 
Ausführliche Broschüren sowie weitere Aufschlüsse erteilt die Firma 

TH. SCHELD, SUSSSSS. HAMBURG 11 

oder .l:e„Lont-Arnr S(-tnn(o., C'levelnnd,Ohlo, CS. A. 

Eine Ausstellung, wdrhe sich Im „Elb-Hof", Steinhoft No. S-It, befindet und 
•ins Im Beiriet] im baaicbUgwMto komplette Aaiatre einer horizontal beweglichen 
Schottllr. einer vertikal beweglichen Schottiir und einer schweren gepanzerten 
Kriegtschitfsluke, »«mllich von einer Zentrale (Kommandobrücke) sowie vom Stand 

aus elektrisch betitigt. um fai et, » ml IntertMenten j<-«li»r»i-il nuf Wnnwli voifpfUlirt. 
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mit äußerst niedrigen Wasserständen zu kämpfen hatte, 
welche erst im Oktoher eine Aufbesserung erfuhren. 

Bis gegen Mitte Juni war der Wasserstand gut, so daß 
die Kähne voll ausgenutzt werden konnten; dann aber fiel 
das Wasser immer mehr und mehr ab und erreichte schließ- 
lich einen Tiefstand, welcher dem des vorangegangenen 
Jahres nicht viel nachgab. Wenn dabei die Schiffahrt nicht 
yanz zum F.rliegen kam, so lag dies daran, daß sich weniger 
Sand in der Oder abgelagert hatte und die mittlere Fahr- 
straße besser ausgefahren war. Etwa Mitte Oktober trat 
eine Aufbesserung des Wassers ein, welche bis zum Schlüsse 
des Jahres anhielt, so daß es möglich war, alle unterwegs 
befindlichen Fahrzeuge ohne Schwierigkeiten ihrem Ziele 
zuzuführen. 

Dieser günstige Jahresschluß hat noch manches gut 
gemacht, was die Sommermonate geschadet hatten, wenn- 
gleich die Lebhaftigkeit des Geschäfts im Dezember sehr 
zu wünschen übrig ließ. Ueberhaupt hätte das Ertragnis 
trotz der sehr ungünstigen Sommermonate besser sein 
können, wenn die Zeiten guten Wasserstandes hätten 
genügend ausgenutzt werden können. Dies war aber leider 
wegen verschiedener Betriebsstörungen nicht möglich 

Frachtraten, welche einen Ausgleich für die erwähnten 
Betriebsstörungen sowie für die immer wiederkehrenden 
lietriebsunfälle bilden könnten, waren leider auch in diesem 
Jahre nicht zu erzielen. Unkontrollierbare Konkurrenz sowie 
die alle Interessen der Schiffahrt hintenansetzende Tarif- 
politik der Königl. Preußischen Staatseisenbahn haben mit 
der Zeit die Frachtraten auf ein Niveau gebracht, welches 
nur noch bei einem ganz besonders günstigen Verlauf des 
Jahres eine» angemessenen Nutzen abwirft. 

Außer unserem eigenen Schiffspark benutzten wir zur 
Bewältigung der vorliegenden Transporte: 



165 fremde Kähne für ein/eine Fahrten. 
Im ganzen beförderten wir: 3 841002 Ztr. 

gegen: 3 166 063 - in 1004. 

Davon entfallen: 

a) auf den Talvcrkehr 

von Cosel und Breslau nach 
Stettin 505 810 Ztr. 

von Cosel und Breslau nach Ham- 
burg -Berlin Magdeburg . 1 423 411 .. 1 929 221 Z 

b) auf den Bergverkehr 
nach Breslau und Cosel von 

Stettin 1 026 924 Ztr. 

nach Breslau und Cosel von Ham- 
burg—Berlin—Magdeburg . 863 483 . 

von Breslau nach Cosel . . . 21 374 „ 1911781 



wie oben 3 84 1 002 Ztr. 
Fremde leere Kähne bugsierten wir: 

948 Stück von Fürstenberg nach Breslau, 
311 . . Breslau nach Cosel. 
Unser Schiffspark besteht am linde des Jahres 1905 aus: 
21 Dampfern mit einer Schleppkraft von . . ca. 12 200 t 
54 eisernen Kähnen mit einer Tragfähigkeit von ca. 16 650 t 
33 hölzernen .. * . 7 800 1 

10 Prähmen und 1 Bagger. 

Kohlen wurden verbraucht: 

286 245 Ztr. mit 248 609,11 M 
gegen: 224 726 .. . 198 735,- , in 1904. 
Der pro 1905 erzielte Reingewinn von . 68 325,78 M 
zuzüglich des Vortrages von 1904 . . . . 438,77 „ 



wird wie folgt zur Verteilung gebracht: 



68 764,55 M 
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Hnlagen 
,patetit Sorge", 

SpeZial- 



Vielfach 
und wesentlich 
verbesserte neue Bauart 
nach eigenem und 
sehr bewährtem 
Prinzip. 




Otto Sorge, 

Berlin-Grunewald. 
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5% zum ordentlichen Reservefonds 3 416,29 M 

kontraktliche Tantieme an den Vorstand 4 800,— ■ 

3% Dividende 60 000,— » 

Vortrag auf neue Rechnung . . ^48,26 „ 

68 764,55 M 

Die Generalversammlung beschloß ferner die Ver- 
einigung mit der Breslauer Schiffahrts-Aktiengesellschaft, 
Breslau, und genehmigte den darüber geschlossenen Vertrag 
sowie die Erhöhung des Grundkapitals (bis auf den Betrag 
von 3 520 000 M). 



Der Jahresbericht der Deutsch-Australischen Dampf- 
schiffs-Uesellschaft, Hamburg sagt u. a. : Im verflossenen 
Jahre war der Güterverkehr ausgehend im allgemeinen be- 
friedigend, teilweise sogar recht gut, und waren wir wieder- 
holt genötigt, Extra-Dampfer einzustellen, um zu verhindern, 
daß in unseren regelmäßigen Anlaufhäfen Ladung zurück- 
bleiben würde. Das Oeschäft mit der Kap-Kolonie läßt aber 
immer noch keine nennenswerte Besserung erkennen. 

Heimkehrend ist der Verkehr in andauernd steigender, 
günstiger Entwickelung begriffen, und war das Angebot von 
Ladung infolge guter Ernten im größten Teile unserer Ge- 
biete so gut, daß zeitweilig der für prompte Beförderung zur 
Verfügung stehende Dampferraum knapp wurde. Besondere 
Erwartungen wurden auf die Wollsaison in Australien ge- 
setzt. Günstige Witterung ist auch im letzten Jahre der ge- 
deihlichen Entwickelung des Landes förderlich gewesen, und 
sind nicht nur gute Getreideernten hereingebracht, sondern 
es hat auch eine bedeutende Zunahme des Schafbestandes 
und damit verbunden des Wollertrages stattgefunden. Wie 
schnell das Land sich erholt, zeigen folgende Zahlen: In 
Neu-Süd-Wales war der Bestand an Schafen geschätzt Ende 
1902 auf rund 26 000 000, Ende 1904 auf rund 34 000000 
und Ende 1905 lauteten die vorläufigen Schätzungen auf 
41 000 000. In Uebereinstimmung damit beträgt die Zu- 
nahme der Wollausfuhr im laufenden Jahre allein für Neu- 
Süd-Wales über 100 000 Ballen. Wenn mit solcher Zunahme 
der Produktion eine Besserung der Preise zusammenfällt, 
muß der Ertrag für das Land ein hoch befriedigender sein 
und die Kaufkraft stärken. Die sich aus vorstehendem er- 
gebende Mehreinnahme für Wolle wird von zuverlässiger 
Seite für 1905 auf 40—50 Mill. M geschätzt. Von diesen 
günstigen Verhältnissen ist den Erachten aber nichts zugute 
gekommen, denn es war so viele Tonnage nach Australien 
gezogen, daß mitten in der besten Verschiffungszeit die 
Frachten fielen, anstatt zu steigen, so daß der Durchschnitt 
schlechter ist als im Vorjahre. 

Mit der Einrichtung unserer direkten Rückfahrt von 
Australien, welche im vorigen Bericht angekündigt wurde, 
sind wir aber jedenfalls zur rechten Zeit vorgegangen, und 



wenn auch die Kühlanlagen der neuen Dampfer infolgt m- 
günstiger Apfelernte nicht so zur Benutzung gelangen, «it 
wir es für den Anfang erwartet hatten, dürfen wir doch auf 
ein gutes Erträgnis dieser neuen Verbindung hoffen. 

Einige im vorigen Frühjahr entbehrliche Schiffe könnt« 
anderweitig lohnend beschäftigt werden. 

Mit einer regelmäßigen Fahrt von norwegischen \mt 
schwedischen Häfen nach Australien, vorerst in etwa dm 
monatlichen Abständen, haben wir im Januar einen Anfr, 
gemacht. 

Um den Anforderungen unseres Verkehrs voll genügr 
zu können und auch für neue Aufgaben gerüstet zu wn 
sind folgende Neubauten in Auftrag gegeben: 

4 Dampfer bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft, Fkas- 
burg, 

1 „ . Firma Swan, Hunter fcVWigham Richard*« 

Ltd., Newcastlc on Tyne, 
zur Lieferung im Laufe dieses Jahres und im Frühjahr 1907. 

Die Abrechnung für 1905 ergibt eine um 1% bessere 
Dividende als im Vorjahre, nämlich 8°/«. Der Rcin-L'eber- 
schuß beläuft sich laut Gewinn- und Ver- 
lust-Rechnung auf M 2672637.29 

davon gehen ab für Abschreibungen auf 
Schiffe usw . . 1629 Stull- 

bleiben M 1 042 TTJfi 

welche satzungsgemäß wie folgt zu ver- 
wenden sind: 

für die gesetzmäßige Rück- 
lage 5% M 52 138,85 

4% an die Aktionäre . . . . 480000,— 

vom Rest It. § 25 des Ge- 
sellschaftsvertrages 6% an 
den Aufsichtsrat 30 638,30 

weitere 4% an die Akti onäre ,. 480 000, - 

M 1042777,15 

Es war zu erwägen, ob das Mehrrisiko, welche? durr 
die im vorigen Bericht erwähnte »Sea Carriage of Gooi 
Act, 1904* den Frachtführern auferlegt ist, durch Vtr- 
Sicherung zu decken sei, in ähnlicher Weise, wie es vo- 
englischen Reedereien geschieht, oder durch Selbstvtracrt 
rung unter Anordnung angemessener Rückstellungen. Di 
es eine auf Erfahrung begründete Prämie für dieses Rist 
nicht gibt und nicht geben kann, ist es im Interesse de 
Gesellschaft für besser gehalten, den letzleren der beiden 
Wege zu gehen. 




WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

V» des Oc»ichts der Portland-Ccmcnticrung für Tanks und Bilf 
Die Vorteilt gegenüber Portland-Cementierung sind : 

Gewichtsersparniss, grössere Haltbarkeit, grossere 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 

Briggs Viaduct Solution 

wird kalt aufgestrichen - wie Farbe; ein Varnish ausserorddMfidKr 
Haltbarkeit für Räume, Deck», Schornsteine etc. Sehr tiRfn 
Schutzmittel für Stahl. 

„Ferroid" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, heiss angestrichen für Kohlenbunker, Tankdecken, K«* 1 
räume, Bodenstücke etc. 

Tenax Kalfater-Lelm 

für Decksnühte das haltbarste und billigste echte Marine Gh* »' 
dem Markt. 

C Fr. Duncker & Co. 

Inhaber L. Dittmern 
HAMBURG, Admiralitätstrasse 8. 

Telephon: Amt la, 853. 
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Leistungen deutscher Dampfer Im Postverkehr. 

In dem soeben von dem General-Postamt in Washington 
herausgegebenen Bericht über den Postverkehr zwischen 
den Vereinigten Staaten und dem Auslande findet sich eine 
interessante Zusammenstellung über die von den Schnell- 
dampfern der verschiedenen Gesellschaften im letzten Fiskal- 
jahre, schließend mit dem 30. Juni 1905, zurückgelegten 
Reisen. Die Tabelle enthält die Anzahl der Reisen der be- 
teiligten Dampfer und die Beförderungsdauer von dem Zeit- 
punkte des Abganges der Post von dem Postamt in New York 
bis zum Eintreffen auf den Postämtern in London bezw. 
Paris. Wie die Liste ergibt, stehen auch im letzten Fiskal- 
jahre die deutschen Dampfer, was die Schnelligkeit der Be- 
förderung betrifft, an der Spitze sämtlicher Schnelldampfer. 
Die Leistungen der deutschen Schnelldampfer 
folgende Zahlen auf: 



Name der 
Gesellschaft und der 
Dampfer 


V. NewYorkn.Londc.il 


V. New York n. Paris 


Zahl der 
Reisen 


m 


Ii 

¥ 


Zahl der 
Reisen 


Durch- 
schnittliche 
Reisedauer 


Schnellste 
Reise 


Nordd. Lloyd: 




Stdn. 


Stdn. 






Stdn. 


Kaiser Wilhelm IL . . 


9 


149,5 


144,1 


9 


162,1 


155,0 


Kronprinz Wilhelm . . 


10 


150.9 


145,6 


10 


162,2 


152,5 


Kaiser Wilhelm d. Gr. 


11 


152,5 


146,3 




163,2 


153,5 


Hamb.-Am. Linie: 














Deutschland 




150,6 


147,2 ; 


s 


164,9 


154,5 



Lrst in weitem Abstand folgen dann die Leistungen 
der Schnelldampfer der übrigen Linien, welche sich an der 
Postbeförderung beteiligt haben. Es sind dies für die Post 
von New York nach London die Cunard Line, die White 
Star Line und die American Line, und für die Post von 
New York nach Paris aulier den drei genannten Linien 
noch die General Trans-Atlantic. In der Postbeförderung 
New York- London weist von diesen Linien der Dampfer 
„Campania" der Cunard Line mit 167,6 Stunden die höchste 



Bergische Werkzeug-Industrie ReittSChetö 

Emil Spennemann. 

Specialfabrikation : 




Fraiser aller Arten und Grössen, nach 
Zeichnung oder Schablone, in hlnterdrehter 

Ausführung. 

Gewindeschneid Werkzeuge. 

Spiralbohrer, in allen Dimensionen von 
Vi bis 100 mm. 

Reibahlen, geschliffen, mit Spiral, und 
geraden Nuten, von »/, bis 100 mm. 

Bohrfutter bester Konstruktion. 

Lehrbolzen und Ringe. 

Nur erstklassige Qualitit, höchste Genauigkeit, 
grösste Leistungsfähigkeit. 



Schneidwerkzeuge aus 



Speeialstahl Sehnelldrehstahl. 



Winden 6efecbuw«rie 

von 

u. Hebezeuge Krie8$scbffleii. 



Art baut als Specialität 




Von Otto Kretschmer, 

Marine - Obrrbaurat Im Reichs- 
Marine - Amt und Dozent an der 
Technischen Hochschule zu Berlin. 
Sonderabdruck aus .Schiffbau-. 

Preis I Mark. 

Die vorliegende Schrift, welche 
von einem ersten Fachmanne ge- 
schrieben ist, enthält eine über- 
sichtliche Zusammenstellung der 
Gefechtswerte von Linienschiffen 
und Panzerkreuzern der 8 grossen 
Scestaatcn sowie eine Anleitung zur 
Errechnung der Oefechtswerte nebst 
Tabellen und graphischen Dar- 
stellungen übet Ausnutzung des 
Deplacements. 



Alfred ßutmann $ 

kfiH-6milickift Nr MitcklMikii 

Ottensen bei Hamburg, j Schiffbau G. ITT. b. H. 



Berlin SW . Zimmersir 8. 



Klingers Reflexions- 
Wasserstandsanzeiger 

Schilfskessel 




aller Art 

0. R.P. Nr. 57 7 53 und 71 MS 

Ueber KIOOOO Stück in allen In- 
duelrieslaatan der Welt im Betriebe 

Wasserstand schwarz, Dampfraura 




Kein Kessel sollt« ohne diese Appa- 
rate in Verwendung Btoban 

Rieh. Klinger 



Digitized by Google 



Seite 534 



SCHIFFBAU 



No. 12 



Durchschnittsleistung auf und die „Lucania" derselben Oesell- 
schaft mit 162,9 Stunden die schnellste Einzelreisc, während 
als langsamster Dampfer die „Ivernia" derselben Oesellschaft 
zu ihrer besten Reise 232,4 Stunden gebraucht hat. In der 
Postbeförderung New York— Paris hat unter den nicht- 
deutschen Dampfern die Oeneral Trans-Allantie sowohl die 
beste als die schlechteste Reise, nämlich als bester der 
Dampfer »La Savoie« mit einer durchschnittlichen Reisedauer 
von 173,8 und der schnellsten Reise von 104,5 Stunden, und 
als schlechtester der Dampfer u l.a Gascogne- mit einer 
durchschnittlichen Reisedauer von 218,9 Stunden und der 
schnellsten Reise von 208,5 Stunden. Also besteht in der 
Beförderung der Londoner Post zwischen der besten Durch- 
schnittsleistung der deutschen Dampfer und der der übrigen 
Dampfer eine Differenz von 1S,1 Stunden und zwischen der 
geringsten Durchschnittsleistung der deutschen Dampfer und 
der der übrigen Dampfer eine Differenz von 79,9 Stunden, 
zwischen den besten Einzelreisen eine Differenz von 18,8 
und der langsamsten Einzelreise eine Differenz von 

85.2 Stunden. Etwas kleiner ist die Differenz bei der Be- 
förderung der Pariser Post, nämlich 1,7 bezw. 54 Stunden 
in der durchschnittlichen Reisedauer und 12 bezw. 

53.3 Stunden in der schnellsten Reise. Was die Leistungen 
der deutschen Dampfer im speziellen betrifft, so hat, wie 
aus obiger Liste hervorgeht, der Schnelldampfer des Nord- 
deutschen Lloyd «Kaiser Wilhelm II." sowohl die beste 
Durchschnittsleistung als die schnellste Einzelreise für die 
Londoner Post und die beste Durchschnittsleistung für die 
Pariser Post, während die schnellste F.inzelreise für die 
Pariser Post der Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd 
..Kronprinz Wilhelm" gemacht hat. 




Verschiedenes. 



Kapitän Mögemann vom Dampfer „Kaiser Wilhelm II.", 
am 27. Februar d. J. in Bremerluven eingetroffen, berichtet 
wie folgt : 

Bei dem heutigen Einlaufen des Dampfers „Kaiser 
Wilhelm IL- in die Weser winden die Unterwasser- 
aiockenshjrnale des Aulienweser - Feuerschiffes mit dem 
StB-Empfänger etwa einen Strich an StB in einer Entfernung 
von ca. lü Seemeilen vernommen. Es herrschte dichter 



Nebel mit leichtem SW-Wind und ruhiger See. Der K;:r- 
wurde nun einen Strich nach StB geändert, worauf t: 
Qlocken nach dieser Kursänderung nur noch mit dem ftti- 
Empfänger gehört wurden, so daß sich also das Feuer*!- - 
innerhalb dieser Kursänderung um einen Strich recht v'j.- 
befinden mußte, was sich auch später als richtig herausstc'ri 
Bei einer Fahrt durch das Wasser von etwa Vi -14 > 
pro Stunde wurde 13 Minuten später dann auch das Sri 
signal des Feuerschiffes gehört, und zwar in dersclrv 
Richtung, in der wir bereits die Glockensignale vernimm-- 
hatten. Wir sichteten das Feuerschiff dann um 3" Uhr p - 
und passierten dasselbe um 3 }S Uhr p. m. nahebei an BrV 
Seite. Kurz nach dem ersten Feststellen des Unterw&r- 
Olockensignals passierten wir drei Dampfer, welche tv 
mit Unterwasser- Olockenapparaten versehen waren und Jr 
sich offensichtlich noch auf der Suche nach dem Vlü-- 
feuerschiff befanden. — Die sichere Feststellung der IW:.- 
auf eine Entfernung von etwa 10 Seemeilen hei Jr- 
herrschenden Nebel läßt wiederum die außerordemiie:: 
Wichtigkeit der Erfindung für die Sicherheit der Schifftfr 
in eklatanter Weise erkennen. 



Wie uns das Patentbureau Ingenieur Fr. Vt'rJ' 
Dresden - A., Wilsdruffer Straße 2*) (per 1. Juli Pinuivhc 
Straße 1), mitteilt, werden zufolge Beschlusses des Vcrrr- 
deutscher Eisenbahnverwaltungen alle 4 Jahre Preist r 
Gesamtbeträge von 30 000 M fflr wichtige Erfindaiujta 
und Verbesserungen Im Eisenbahnwesen ausgeschnc!*" 
Es sind jetzt folgende Preise festgesetzt: 

a) für Erfindungen und Verbesserungen, betreffend t 
baulichen und mechanischen Einrichtungen derEv 
bahnen, einschließlich deren Unterhaltung, ein e*v 
Preis von 7500 M, ein zweiter Preis von 3000 V - 
dritter IVeis von 1500 M; 

b) für Erfindungen und Verbesserungen, betreffer«! J 
Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel 
erster Preis von 7500 M, ein zweiter Preis von 3Güj '•' 
ein dritter Pa-is von 1500 M; 

c) für Erfindungen und Verbe serungen. betreffen^ - 
Verwaltung, den Betrieb und die Statistik der Er- 
habnen, sowie 

d) für hervorragende schriftstellerische Arbeiten lK- 
Eisenbahnwesen für C und D zusammen - <-' 
erster Preis von 3000 M und zwei Preise \xo 
1500 M. 





* ßowaldtswerke-Kiel- 

Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jftaschintnban seit 1888. • &U«nsehiffban seit 1866. • JUfaaittrzaM 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und * * * 
3B 35 36 35 36 Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: MetallpaCkungT, Temperaturausgleicher, Asche-EUektoren, D.K.P- 
CedervaH's Patentschutzhülse für Schraubenwellen , D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell 
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Das Deutsche Museum, dessen Aufgabe es ist, die 
historische Entwickelung der Naturwissenschaft und Technik 
durch hervorragende Meisterwerke darzustellen, beabsichtigt 
durch einen öffentlichen Wettbewerb unter den deut- 
schen Architekten (einschließlich der Deutsch-Oesterreich er 
und Deutsch-Schweizer) Projekte fürdieGrundrißanordnung 
und den architektonischen Aufbau eines Museumsgebäudes 
zu gewinnen. 

Die mit Kennwort versehenen Entwürfe nebst Er- 
läutcrungsbcricht und Kostenüberschlag sind bis spätestens 
20. September 1906 bei dem Deutschen Museum, München, 
Maximilianstr. 26, in F.inlauf zu bringen. 

In einem mit demselben Kennwort versehenen ver- 
schlossenen Briefumschlag muß enthalten sein: 1. Die 
Adresse, an welche die Arbeit zurückzusenden ist bezw. 
unter welcher mit dem Verfasser in Korrespondenz getreten 
werden kann; sowie 2. ein zweiter verschlossener Brief- 
umschlag mit dem Namen des Verfassers. 

Zur Prüfung der eingereichten Entwürfe wird ein 
Preisrichtcrkollegium gebildet 

Zur Verteilung an die durch das Preisrichterkollegium 
im üblichen Prüfungsverfahren bezeichneten Entwürfe sind 
folgende Preise bestimmt: 

[. Preis M 15000 

II. > . 10 000 

III. . 5 000 
zusammen: M 30 (X» 

Auf einstimmigen Beschluß des Preisrichterkollegiums 
können die Preise unter Einhaltung der Gesamtsumme auch 
in anderer Weise verteilt werden. 



Das Deutsche Museum behält sich außerdem vor, ein- 
zelne nicht preisgekrönte Entwürfe zum Preise von je 2000 M 
anzukaufen. 

Die preisgekrönten und die etwa angekauften Ent- 
würfe gehen mit dem Rechte der freien Benützung in das 
Eigentum des Deutschen Museums über, doch soll das Re- 
produktionsrecht dem Verfasser des Projektes verbleiben. 

Die Wahl des mit der Ausarbeitung des endgültigen 
Projektes, sowie mit der Bauleitung zu betrauenden Archi- 
tekten bleibt dem Deutschen Museum vorbehalten. 

Als Unterlagen sind dem Preisausschreiben beigefügt 
und vom Deutschen Museum in München, Maximilian- 
straße 26, um 10 M zu beziehen: 

A. Die Baubedingungen. 

B. Das Raumbedarfsverzeichnis. 

C. Der Ijigeplan des Bauplatzes. 

D. Die Grundrisse eines von Herrn Prof. Dr. Gabriel 
v. Seidl ausgearbeiteten Vorprojektes. 



Aus dem Programm des Staatlichen Technikums 
zu Hamburg. Das Staatliche Technikum zu Hamburg 
bietet durch planmäßigen Vortragsunterricht mit Ucbungcn 
die Mittel, eine wissenschaftsliche Ausbildung auf den Ge- 
bieten des Maschinenbaues, des Schiffbaues und der Elektro- 
technik zu erlangen. 

Es sind 4 Abteilungen vorhanden: 
Die Höhcrc Schule 
I. für Maschinenbau, 

II. für Schiffbau, 

III. für Elektrotechnik, 



IUV.1U 



iinucji, jimiMinwcArxL ,vr«i»-fiL!\r\L, 

\\ amm m m.mu L6 1 E^LRE! . ME« AN - VI ERKsWt w . 

für Schiffs -4 /Maschinen (tau 

KURBELWELLEN , FLANT5CHLHWEU-LN , 
SCHRAUBEfMELLEN 

lle sonstigen Schmiedeslücke in S.M:5lahl. 

RU DER RAH M EN . STEVEN , ANKER ü 




«Schraubenflügel , 

in Stahl gegossen. 
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IV A. für Schiffsmaschinenbau, 

IV B. für Schiffsmaschinenbau und Betrieb für Seemaschi- 
nisten, welche das Patent I. Klasse besitzen. 
Mit dem Staatlichen Technikum ist außerdem eine 
Vorschule für die Abteilungen I bis IV A verbunden. 

Die Höheren Schulen sollen Betriebs- und Konstruktions- 
beamte für die genannten Spezialfächer und die damit ver- 
wandten Industrien heranbilden und künftigen Besitzern 
und Aitern solcher industrieller Anlagen Gelegenheit zum 
Erwerbe der erforderlichen technischen Kenntnisse geben. 

Das Reifezeugnis der Höheren Maschinenbauschule berech- 
tigt laut Verfügung des kgl. preußischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten vom 9. Juli 1902 zum Eintritt in den mitt- 
leren technischen Eisenbahndienst, und zwar für die Laufbahn : 
als Eisenbahningenieur bei Maschinen- und Werk- 
stätten - Inspektion sowie als maschinentechnischer 
Eisenbahnsekretär. 

Das Reifezeugnis des Staatlichen Technikums (Höhere 
Schule fürMaschinenbau, Elektrotechnik und Schiffsmaschinen- 
bau) dient noch laut Bestimmung des Staatssekretärs des 
Reichsmarineamtes vom 18. April 1902 als Nachweis der 
vorgeschriebenen technischen Kenntnisse für die Annahme 
als technischer Sekretariatsaspirant bei der Kaiserlichen Marine. 

Diejenigen, welche die Höhere Schiffsmaschinenbau- 
schulc besuchen wollen, werden auf die Eintrittsbedingungen 
für Maschinenassistenten bei der Hamburg-Amerika Linie 
hingewiesen. 

Die Unterrichtsdauer erstreckt sich in den Abteilungen 
I, II, III und IV A auf 4 Semester, in der Abteilung IV B 
der Höheren Schiffsmaschinenbauschule und der Vorschule 
der Abteilungen I, II, III und IVA auf 2 Semester. 

Das Schulgeld beträgt halbjährlich in den beiden 
Vorsch ulklassen 50 M, in jeder der höheren Schulen 72 M. 
Bedürftigen und würdigen Schülern kann das Schulgeld er- 
lassen werden; auch sind Stipendienfonds zu Unterstützungen 
vorhanden. 




Herr Direktor Chr. Leist kann auf eine 40jährige 
Tätigkeit heim Norddeutschen Llovd zurückblicken. Er wurde 



am 14. August 1842 zu Wunstorf geboren, woselbst er 
Gymnasium besuchte. Im März 1856, also im Alter von 
nicht ganz 14 Jahren, ging er zur See. Hier wurde er im 
Bremer und Oldcnburger Segelschiffen zuerst in die Geben- 
nisse der Navigation eingeführt. Erst nach etwa zehn- 
jähriger Fahrzeit auf Segelschiffen, nachdem er das Schiffr- 
examen bestanden hatte, entschloß er sich, zur Dampfschiff- 
fahrt überzugehen, worauf er am 15. März 1366 als zweier 
Offizier beim Norddeutschen Lloyd in Dienst trat. Nidi 
kaum viermonatiger Fahrzeit avancierte er im Juli l$w> zi= 
ersten Offizier, etwa zwei Jahre später, am 4. November 180$. 
wurde er bereits zum Kapitän ernannt. Als solcher führt; 
er nacheinander die Dampfer »Bremen«, »Kronprinz Wilhelm' 
»König Wilhelm L-, .Feldmarschall Moltkc, .Main*, 
.Mosel", »Hohenstaufen» und »Oder», letzteren allein für 
72 Reisen über den Ozean. In die Zeit der Führung c« 
„Mosel" fällt auch das entsetzliche Dynamitattentat des 
Massenmörders Thomas, das noch in aller Gedächtnis ist 
Während man im Begriff war, das verhängnisvolle Faß, das 
die Höllenmaschine enthielt, überzuladen, befand sich 
Kapitän Leist auf der anderen Seite des Schiffes an Dea 
wodurch er zwar der Katas rophe entging, aber auf dem 
linken Ohr infolge einer durch den riesigen Luftdruck bei 
der Explosion hervorgerufenen Verletzung des TromroeJfelb 
fast gänzlich das Gehör verlor. Nach seiner Abkomman- 
dierung von der „Oder" wurde er mit der Baubeaufacbc- 
gung der bei der Fairfield Shipbuilding Co. in Glasgow in 
Auftrag gegebenen ersten fünf Schnelldampfer •Bbe*. 
„Werra", „Fulda", „Eider", „Ems", mit welchen der Uojc 
im transatlantischen Schnelldampferverkehr bahnbrechend 
vorging, betraut. Von diesen Dampfern führte er die «Ire 
erstgenannten hemach auch noch als Kapitän. Im Mai UR 
erfolgte seine Beförderung zum Inspektor der Agentur - 
Bremerhaven, zur Vertretung der derzeitigen Inspektors 
Wenke und Meyer. Im Januar 1886 trat er im Auftrage de 
Direktion des Lloyd eine längere Reise nach Ostasien ihh! 
Australien an, um die Agenturen für die inzwischen den: 
Norddeutschen Lloyd übertragenen Reichspostdampferiraier 
einzurichten, von der er Ende Juni 1886 zurückkehrte. Er über- 
nahm hierauf die vollständige Leitung der Agentur ir. 
Bremerhaven, bis er am 1. Oktober 1891 als Prokuri« Ii 
den Vorstand des Norddeutschen Lloyd nach Breme.i be- 
rufen wurde. Am 1. Juni 1899 erfolgte seine Ernennung 
zum Direktor der Gesellschaft. 



Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Bergbau 

und Hüttenbetrieb 

Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefen. 

Fiserne Brücken, Gebäude, Schwimm- 
docks, Schwimmkrane jeder Tragkraft 
Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder gewünschte» 

Qualität bis 40000 kg Stückgewicht, roh, «W- 
gearbeitet oder fertig bearbeitet, besonders 
Kurbelwellen, Schiffswellen und sonstige 
Schmiedeteile für den Schiff- u. Maschine! 

Stinlförmgass aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Maschinen- 1 lasehlnenguss bis zu den schwersten Stücken, 
teile. Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne 

leiten, als Schiffsketten, Kranketten. hälter. 

Die Walzwerke In Oberhausen liefern u. a als Besonderheit Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl 

Di? neue, Anfang 1401 in Bettieb ßrkommrne Blechwalzwerk hat eine Leistungsfähigkeit von 100000 Tonnen Bleche pro Jahr, uad bt *r 
Outehoftnungshüttc vermögt ihres umfangreich! n W.il/nrogramms in der Lage, das gesamte zu einem Schilf nötige Walzmaterial zu liefern 
jährliche Erzeugung: Kohlen m*>000 I; Roheisen SO" ODO t: Wal/wcrk-F-rzcngnisse «10(100 t; Brücken, Maschinen, Ke»ad pp 1001» t 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: rund 20000. 




Bc- 
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Bücherschau. 

Bücherbesprechungen. 

D\t nachstehend angezeigten Bücher sind durch jede Buchhandlung ru 
bezichen, eventuell auch durch den Verlag. 

Le Traducteur (14. Jahrg.) und The Tranilator (3. Jahrg.) 
Halbmonatsschriften zum Studium der französischen, 
englischen und deutschen Sprache. Bezugspreis je 2,50 Frcs. 
halbjährlich. Probenumtnern kostenlos durch den Verlag 
des .Traducteur" oder des .Translator" in La Chaux-de- 
Fonds (Schweiz). 

Die kleinen Hefte enthalten nebeneinanderstehend 
englischen bezw. französischen Text und die deutsche Ueber- 
«etzung. Der Stoff ist sehr vielseitig und modern gehalten. 
Für einen billigen Preis hat man Gelegenheit, sich auf an- 
genehme Weise in den betr. Sprachen zu vervollkommnen 
und seinen Wortschatz zu vergrößern. 

Der Verlag von A.Troschel in Berlin-Grunewald 
macht folgende Mitteilung: 

Von den Verbandsschriften des Deutsch-Oester- 
reichisch-Ungartschen Verbandes für Binnenschiff- 
fahrt, die höchst wertvolle und interessante Abhandlungen 
aus allen Oebieten des Schiffahrtswesens und der Wasser- 
wirtschaft enthalten, waren mehrere Hefte gänzlich vergriffen. 
U'irkönnendieMitteilung machen, daß jetzt durch anastatischen 
Neudruck die Lücken ergänzt wurden und der Verlag daher 
in der Lage ist, wieder die vollständige Reihe dieser Ver- 
öffentlichungen zu liefern. Zur Erleichterung der Anschaffung 
ist der Preis für die sämtlichen 60 Hefte der ersten Folge 
auf 25 M ermäßigt worden. Ausführliche Verzeichnisse mit 
Preisangabe für die einzelnen Hefte stehen zur Verfügung. 
Die neu hergestellten Hefte sind folgende: 
No. XXII. Oelwein-Mrasick, Das Donau— Moldau— Elbe- 

und Donau — Oder-Kanalprojekt. Preis 1 M. 
No. XXVI. Klein, Die bayerische Donau als Schiffahrtsweg 

der Zukunft. Preis 75 Pf. 
No. XXIX. Landgraf, Die Einführung von Schiffahrts- 
abgaben auf dem Main. — Faber, Zur Frage der 
Regulierung geschiebeführender Flüsse. Preis 1,20 M. 
No. XLIII. v. Eyth, Binnenschiffahrt und Landwirtschaft. 
Preis 80 Pf. 

Na LI. v. Dorn, Die Konkurrenz des Binnenwasserweges 
gegen den Seeweg nach hergestellter Kanalverbindung 
der Donau mit dem deutschen Wasserstralknnetze. 
Preis 30 Pf. 

No. LIX. Koltor, Der Donau— Theiß-Kanal. Preis 50 Pf. 

Walton, Kennt Ihr Euer Schiff? Autorisierte Ueber- 
setzung nach der sechsten Auflage des englischen 



Originals von Kapt. C. Fesenfeld. Verlag von Gerhard 
Stalling, Oldenburg. Preis geb. 6 M.. br. 5 M. 

Das Werk soll hauptsächlich dem Seemann Auf- 
klärungen geben über die ihn interessierenden Fragen des 
Schiffbaues. In kurzer, klarer, elementarer Weise sind die 
Probleme des Schiffbaues, betr. Form, Bauart, Bewegung, 
Stabilität usw., behandelt. Der Verfasser hat sich ein großes 
Verdienst mit der Uebertragung dieses in England zu 
allgemeiner Beliebtheit gelangten Buches erworben. Es 
würde für die Konstruktion der Schiffe von großem Vorteil 
sein, wenn auch von seilen der Seeleute die spezifischen 
Fragen des Schiffbaues mit Sachverständnis aufgefaßt und 
so dazu beigetragen würde, durch gegenseitige Aussprache 
die noch auf manchen Gebieten bestehenden Mängel in der 
Erkenntnis der physikalischen Vorgänge und der denselben 
anzupassenden Methoden der Konstruktion zu beseitigen. 
Das Buch ist auch für Schiffbau-Ingenieure zum Studium 
sehr zu empfehlen. 

Siegmund Schott, Kapitalanlage. Verlag von Paul 
Waetzel, Freiburg i. B. Preis geb. 1 M. 

Das Büchlein enthält eine Anleitung zu zweckmäßiger 
und vorteilhafter Vermögensverwaltung für alle Stände. Es 
werden die verschiedenen Arten der Verwertung kleiner und 
großer Kapitalien besprochen und die Vorteile und Nach- 
teile der einzelnen geschäftlichen Methoden kritisch be- 
leuchtet. Ratschläge und Gesichtspunkte für die Auswahl 
der den jeweiligen Verhältnissen des Kapitalisten am besten 
angepaßten Art und Weise, Geld gewinnbringend und sicher 
anzulegen, gibt der Verfasser auf Grund seiner reichhaltigen 
Erfahrungen zum besten. Der wichtige Stoff ist in inter- 
essanter und fesselnder Weise behandelt. Das Büchlein er- 
scheint bereits in zweiter Auflage (viertes bis siebentes 
Tausend). 

Briefe eines Betriebsleiters Uber Organisation tech- 
nischer Betriebe von Ingenieur G. J. Erlacher. Ver- 
lag von Dr. M. Jä necke, Hannover. 2. Auflage. Preis 
1,50 M. 

In fesselnder, lebendiger Schreibweise gibt der Ver- 
fasser eine außerordentlich klare Schilderung der von ihm 
gesammelten Erfahrungen im technischen Bureau- und 
Werkstattbetrieb. Seine Ratschläge, von denen ein großer 
Teil in der Praxis bereits Anwendung gefunden hat, be- 
ziehen sich auf Personal, Zeichnungen, Kostenberechnungen, 
Werkstatt, Akkord, Prämien usw. Durch Beispiele mit aus- 
gefüllten Formularen und Illustrationen wird der für jeden 
Ingenieur interessante Stoff besonders anschaulich und deut- 
lich gemacht. 




Kgl. Preuss. 

Staatiiedaillt 
= il $!!««= 

für 

Igt werbliche 
Leistungen. 



Paris 1900: 

Goldene Xedaille. 

DOsseldorf 1902: 

Goldene Jfiedaille. 



fl roop | Q efa, gieleleld 

Werkzeugmaschinenfabrik • • 
o o o o o und Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen bis zu den grossesten 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 

SchüTsm aschinenbau . 
= Vollendet in Constrnction und Ausführung. = 
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Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

I.e transport de troupes anglais „Dufferin". Le Yacht. 
24. Februar. Raumeinteilung und Angaben über die 
Maschinen. Letztere indizieren 9800 PS. und verleihen 
dem Schiffe cincGeschwindigkeit von 19,9 kn. L 106,75 m, 
B = 16,06 m, T = 5,79 m, Deplacement 7457 t. Eine 
Abbildung. 

1 Ji nouvelle flotte. Ebenda. Leitartikel über das Deplacement, 
die Artillerie, Panzerung und Geschwindigkeit der neuen 
zu erbauenden Linienschiffe. 

La marine des Etats- Unis. Armee et Marine. 5. März. 
Skizzen sämtlicher Linienschiffe und Kreuzer der Vereinigten 
Staaten und Angaben über die Hauptabmessungen, Artillerie 
und Geschwindigkeit. Abbildungen mehrerer Kreuzer. 

New Austrian armoured cruiser. The Nautical Gazette. 
22. Februar. Kurze Angaben über Maschinen, Kessel, 
Panzerung und Artillerie des Kreuzers „St. Georg". Eine 
Abbildung. 

Trial Performance of United States battleship „Virginia". 
Marine Engineering. März. Ausführliche Beschreibung 
mit vollen Daten über den Schiffskörper, den Panzer, die 
Ventilation, die Artillerie, die Ausrüstung, die Maschinen- 
anlage mit allen Hilfsmaschinen, die Propeller und die 
Probefahrten. Zwei Abbildungen. 

The development of the torpedoboat destroyers. Ebenda. 
Entwicklungsgang der Torpedos von den ersten Anfängen 
und dem Spircntorpedo bis zu ihrer Ver« endung auf den 
heutigen Desttoyern unter besonderer Berücksichtigung 
der in England gebauten Boote. Der Verfasser des Auf- 
satzes rät seinen Ijndsleuten, Englands Küsten durch 
Destroyer und Torpedoboote zu schützen. Verschiedene 
Abbildungen. 

Modern warsliips. Engineering. 2. März. Kurzer Auszug 
aus einer Reihe von Vorträgen Sir W. Whites über die 
Entwicklung der Kreuzer und der kleineren Fahrzeuge der 
englischen Marine seit 1882. Angaben über die Kosten 
einzelner Schiffe. 

„Bacchante", incrociatore corazzato della marina Britannien 
Rivista Nautica. Februar. Angaben über die Abmessungen, 
über die Maschinenleistung, die Panzerung und Artillerie 
des englischen Panzerkreuzers „Bacchante". Eine Abbildung. 

Handelsschiffbau. 

The P. and O. twin-screw mail steatner „Mooltan". Engi- 
neering. 9. März. Beschreibung des Postdampfers „Mooltan" 
im Anschluß an eine Uebersicht über die Entwicklung 
der Peninsular & Oriental Steam Navigation Company. 
Die Abmessungen sind: L— 159,0 ni, B - 17,7 m, 
H 1 1 ,4 m, Brutto-Raumgehalt -9631 1, Zahl der Passagiere 
519, Geschwindigkeit — 18,5 kn, Maschinenleistung — 
13 000 i.PS. Zwei Vierfach-Expansionsmaschinen mit fol- 
genden Zylinder - Durchmessern: 0,76 m, 1,09 m, 1,55 m 
und 2,21 m, Hub— 1,32 m, Umdrehungen — 95, Dampf- 
druck ^ 14,5 kg crn J , Kohlenvorrat — 2200 t. Zeichnungen 
vom Längsschnitt und den Decksplänen, Hauptspant mit 
Ma(kn. Eine Abbildung. 

A ship without masis. The Shipping World. 28. Februar. 
Abbildung von dem Frachtdampfer „Teuccr", der keine 
Masten, dafür aber vier Säulen trägt, an denen eine Reihe 
von Ladebäumen vorgesehen ist. Die Abmessungen des 
Schiffes sind: I = 147,0 m, B = 17,7 m. H ^ 13,0 m, 
Ladefähigkeit — 15 000 t. 

Immigrant transport pmpcller „Thomas C. Miliard". The 
Nautical Ga/ette. 15. Februar. Beschreibung der inneren 
Einrichtung so* i,- der Maschinen- und Kesselanlage. Das 
Boot dient der Einwanderer-Beförderung von Lllis Island 



nach den verschiedenen Bahnhöfen von New York i-: 
Jersey-City. Seine Hauptabmessungen sind: L=s39.t2r. 
B = 8,53 m, T = 2,74 m. Drei Abbildungen. Otftepli-, 

The „St. Croix" and her machincry. The Nautical Gut:- 
22. Februar. Hauptdaten vom Schiff und von ir 
Maschine des in der Küstenfahrt von Boston beschäftig- - 
Dampfers „St. Croix". Länge zwischen den Perpend .- 
— 73,32 m, Breite = 12,30 m, Seitenhöhe — 7.8"? r 
Maschinenleistung = 2500 i.PS. Zwei Abbildungen. 

Shallow draught motor launches. The Engineer, 9 .Mi:.- 
Engineering, 9. März, und Page s Weekly, 9. Nütz. V 
teilungen über die Motoranlagen zweier ftachgehnir- 
Boote für Nigeria. Das eine besitzt zwei auf einer 'i - ' 
befindliche Schrauben, das andere ein Heckrad. Bo:: 
Fahrzeuge haben je drei Ruder. Die Abmessungen > 
erstcren sind: L = 17,13 m, B — 2,74 m, T = ü.iO t 
Motorleistung: 40 PS- (gebremst) bei 800 Umdrehu.^jt 
Probefahrtsgeschwindigkeit — 8 kn. Längsschnitte Dtvc- 
plänc. 

An auxiliary fishing shooner. Marine Engineering. Vir 
Kurze Angaben über den mit einem 300 pferdigen Gfco - 
motor ausgerüsteten Schoner ..Elizabeth Silsbee". Er r 
40,84 in lang, 7,62 tn breit und hat einen Tiefgang ' 
4,11 m. Längsschnitt, Maschine, Segelplan und mi A- 
bildungen. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Zur Theorie der Meeresströmungen. Annalen der Myo- 
graphie und maritimen Meteorologie. Heft 3. Mather: 
»i<ch;-phvsiknli<=che Untersuchung über die (irr* .v 

S-rbnumg im Meere.' 
l'eher 1 letetiangaben in Seckarien. 1 Ebenda. Auw u 

einem \'nrtrage von Hclbv Tiber die Fntwickeiurt 

englischen Strkartenwesens. 
lieft i der Annalen enthält ihkU folgende Aut'salA - 

kleineren Mitteilungen ; 

/ur H<4ieiibercchm;i;g. 

Recluin erfahren /tir I i< < h I ti ^sc lie r 1 Basismc^surig 
Neuere Messungen mit dem kotehstheu Windmesser ai.'V- 
l.otimget: hi dein Bosporus und dem Schwar/jn Mit- 
Siuiliehtfr>chi'iniir.gcH auf dem Indischen Ozean r 

"2-1 und 2S. September Win. 
Vi;v;nviii-snil.l zur Bekämpfung der Seekrankheit. 
Die Viiierurig zu 'Isingtau iiti Juni, Juli und Aiifni^l 

neh-t eine: Ziisnuimeiisielhmg für den Sommer I"*" 
H;e \\':rteriiiig ,in der deutschen Küs:c im Janujr N r 

Schiffsmaschinenbau. 

Flu ette. i i>t .uitni-sion ptc»ure cm ;iie cenunmy ol >i<- r " 
Li n-lmte - Engineering. 2. und >>. Marz. Mittfüur," • 
uber ikn l-'influi; der 1 : i m ri 1 1 sd a n i pf span n 1 1 iig iu: i 
D,i:i'|:lvei brauch bei ausgeführten l uibinen. Tabcihn ' ' 
/:uilrciche I *iagr;mitrtc. 
Turbine t-f tl:e tt iple-serew steanter „VipeT". Eiigütt*'' 
". Mar/. I inr Abbildung von der Turbine des ^ 
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dampfers „Viper", der den Verkehr /wischen Ardrossan 
und Belfast vermittelt, und kurze Angaben über das Schill. 

The Hornsby marine oil engine. The Marine Fngineer. 
2. Marz. Kurze Beschreibung eines I lornsbyschen Motors 
für Schiffszwecke. Der Motor leistet bei 5(K> Umdrehungen 
<K> gebremste l*S. ; er ist 3,rn m lang und wiegt etwa 4 t. 
Eine Abbildung. 

The screw propcllcr conlroversy. The Marine Engineer. 
2. März u folg. Wiedergabe eines V ortrages von J. Howden 
über die Wirkungsweise von Schraubcnpropellcrn. Einige 
Skizzen. 

The Walters' probier. The Marine F.ngineer. Q. März. 
Erläuteningen zu einer Walterschen Schraube, die sich 
durch eine große Nabe auszeichnet. Eine Abbildung. 

Verbesserungen im Dampfkessel betrieb durch vermehrten 
Wasserumlauf. Dinglers polytechnisches Journal. 24. Febr. 
Besprechung der Altmaverschcn Wasserumlaufvorrichtung 
für Großwasserraumkessel. Durch die Vorrichtung wird 
sowohl heißes Wasser nach unten als auch kaltes Wasser nach 
oben gebracht, so daß im Kessel die Wässertem peratur 
überall nahezu die gleiche ist. Mehrere Skizzen. 

The forced lubrication of small warship engines. The En- 
gineer. 9. März. Beschreibung der Schmiervorrichtung 
bei den Zerstörern „Svren", „Wear" und „Swale". Eine 
Pumpe drückt das Oel in die hohle Kurbelwelle, und von 
dort gelangt es durch Kanäle zu allen Hauptteilen der 
Maschine. Der Umstcueningsmechanismus erhält sein Oel 
durch die ebenfalls hohle Umsteuerwclle. Die Schmierung 
erfolgt also von innen her unter Fortfall aller Rohre. 
Schnitt und Ansicht der Kurbelwelle mit Exzentern und 
Pleuelstangen. 

Jacht- und Segelsport 

Lc yawl auxiliaire anglais .Banzai«. Lc Yacht. 10. März. 
Linien, Segelriß und Einrichtung des mit einem 1 1 pferdigen 
Motor ausgerüsteten Bootes, dessen Hauptabmessungen 
sind: Unge über alles = 13,73 m, Lf/L — 10,37 m. 
Breite = 3,22 m, Deplacement — 15,35 t, Segelareal 
= 103,30 qm. 

Problems in connection with high speed launches. Marine 
Engineering. Marz. Wiedergabe eines vor der Society of 
Naval Architects and Marine Engineers gehaltenen Vor- 
trages. Der Verfasser vergleicht die Hauptspant-, Decks- 
und Wasscrlinicnformcn von Torpedobooten mit denen 



Angaben über die große 
39.05 m, Lwi 27,24 m, 



von schnellen Motorbooten und fordert für letztere einen 
zwischen den ganz flachen und ganz scharfen liegenden 
Typ. Verschiedene Abbildungen und Skizzen. 
The fifty-nne fout cruising launch „Anita". Ebenda. Bau- 
beschreibung des aus Holz gefertigten Bootes. Länge 
über alles — 15,57 m, Breite = 3,14 m, Tiefgang = 0,86 m. 
Auhcnansicht, Längsschnitt, Einrichtungsplan und zwei 
Abbildungen. 

A new motor fishing boat. Ebenda. Linien, Ungsschnitt 
und Einrichtung nebst kurzer Beschreibung des für Ver- 
gnügungsfahrten an der New Jersey-Küste bestimmten 
Bootes Der Motor leistet 500 i.PS. Die Geschwindigkeit 
beträgt 18 kn. 

»All»*, Wassersport. 1. Mär/. 
Yawl -Ailsa u : Uinge über alles 
B = 7,78 m, Bwl = 7,03 m, Tiefgang = 5,04 m Ge- 
samte Segelfläche 928 qm. Linien, Takelriß und Ein- 
richtungspläne. 

Schwert- Kreuzerjacht von acht Scgellängen. Wassersport. 
8. März. Beschreibung der Einrichtung und Bauart der 
Jacht, die folgende Abmessungen hat: Länge über Deck 
= 11 m, l.wt. — 7,15 m, B = 2,70 in, B\n. — 2,60 in, 
Tiefgang ohne Schwert = 1,15 m, Tiefgang mit Schwert 
= 1,80 m, Deplacement = 5 t, Ballast 2 t, gesamte Segel- 
fläche = 00 qm. 

Verschiedenes. 

Die Hebung der russischen Schiffe in Port Arthur und 
Tschimulpo durch die Japaner. Marine-Rundschau. März. 
Besehreibung der Vorarbeiten zur Hebung der Schiffe in 
Port Arthur. Aufrichten des „Wariag- in Tschimulpo 
durch Fortspülen der Schlammassen an der Kimmung 
mittels starker Wasserstrahlen und Hebung der Schiffe. 
Liste der bisher gehobenen Schiffe und Daten der Flott- 
werdung. 

Aerztliche Erfahrungen aus dem russisch-japanischen See- 
kriege. Ebenda. Wiedergabe eines Vortrages des japa- 
nischen Flottenarztes Suzuki auf der letzten Jahres- 
versammlung der amerikanischen Militärärzte in Detroit. 
Der Vortrag behandelt unter „Maßregeln in und nach 
dem Gefecht": 

1. den persönlichen Schutz, 

2. den ärztlichen Dienst während des Gefechtes, 
3- die Verbandmittel, 



Otto Jroriep, Rheydt (»»*»».) 

Werkzßunmasehinen aller Art für Hetallbearbeituna 



Ausstellung Düsseldorf 
1902 

Goldene Medaille 



speziell für d 

Blecl 



bis zu den grössten Abmessungen, 

Sohiffnbaii, alt: Bördelmaschinen, S 
ibclmaschinen, Blechbiegmaschinen, Stbeeren, 

ohrmasebinen (ein- und mchrspindelig). Fraismaschinen 
sowie Hobelmaschinen, Drehbänke elc. etc. 
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4. die l.age des Gefechts Verbandplatzes, 

5. die japanischen Vcrlu-te. 

6. die l.azarcttschiffe, und unter „Die hygienischen 
Verhältnisse auf der Schlachtflotte" : 

1. den Kriegsdienstplan, 

2. die Ernährung, 

3. die Vcrprovianticning, 

4. Wasserversorgung, 

5. Kleidung, 
ft. Erholung, 

7. Infektionskrankheiten, 

8. den täglichen Krankenbestand. 

Coal bagging lighter. The Enginccr. 2. März. Der Leichter 
faßt 1000 t Kohlen. Zwei unten längsschiffs laufende 
Galerien, in welche die Kohlcnschütten münden, dienen 
zum Füllen von Säcken. Diese gelangen auf I aufschienen 
nach dem Vor- und Hinterschiff zu Elevatoren, werden 
von letzteren in die Höhe befördert und an die längsseits 
liegenden Kriegsschiffe abgegeben. lüngsschnitt, Stauungs- 
plan, Querschnitte usw. 

Commercial dry docks. The Marine Lngineer, 23. Februar, 
und The Shipping World, 7. März. Vortrag von J. M. 
Moncrieff vor der North-East Coast Institution of En« 
gineers and Shipbuilders über die Anlage von Trocken- 
docks. Mehrere Skizzen. 

I progressi della marina Germanica nell' ultimo decennio. 
Rivista Nautica. Februar. Auszug aus der Abhandlung: Die 
Fntwickelung der deutschen Seeinteressen im letzten 
Jahrzehnt. 1905. 

Die Rückströmuugen in Schiffahrtskanälen und der Zug- ' 
widerstand der Kanalkähue. Zeitschrift für Binnenschiff- 



fahrt. Heft 5. Fntwickelung von WiderstaiuKtonn 
Kanalschiffe unter Zugrundelegung der Haackschen Sdlle] 
versuche im Dortmund-Ems-Kanal. 
Die I Jichsfischerci an den Gestaden des Oroßctl i» 
Mitteilungen des Deutschen Seefischerei-Vereins. Fehn 
Angaben über die Größe der Lichsfänge und die dan- 
erzielten Gewinne. Im Jahre l'K)5 soll der Gewinn 
den dortigen Küsten 30 000 000 M betragen haben. 

IN HALT: 

'Konstruktion der Querkurven eines Schiffes für 
die Stabilitätsrechnung unter Verwendung 
des Integraphen und Konstruktion der Schott* 
kurve. Von M. Weilbrecht, Schiffbau-Ingenieur 4 

Die VII. Hauptversammlung der Schiffbautech» 
nlschen Gesellschaft. Von ü. Flamm (Schloß) 

'Der Truppentransportdampfer „Borussia". Y r 
Dipl.-Ing. Walter Hildebrandt (Schluß) . . .S 

'Beitragzur Konstruktion von Ankereinrlchtungen. 
Von C. Rath, Techn. Sekretär, Wilhelmshaven 'y 

Mitteilungen aus Kriegsmarinen 

Patentbericht 

Auszüge und Berichte 51 

Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf tech* 
nlschen Gebieten 

Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie ... 

Nachrichten über Schiffe 

Nachrichten von den Werften 

Nachrichten über Schiffahrt ö 

Statistisches 

Verschiedenes ^ 

Personalien z> *' 

BQcherschau 

Zeltschriftenschau 



W. A. F. Wieghorst Ar Sohn. Hamburg 




CS 
■n 

CT 
o 

I H 

3 CD 



9 



2 

Ca 
3 

a 

2. 

3T 

3 

Ü 

n. 
3 



CD Sä 
§ l & 
H C? 



P 

CD 
SS 



w 
s 

■ 

z 

? 
■ 



SohllTsbfickerel. 



Vertotf: uScIllffbaa« <i. m.b.H., Kcilin SW. M, /Imnicntralle S. Verantwortlich fui den wissen*chiftlichcn Teil : Geheimer Kcjjiening>ril Pi'^~; 
Oswald Hamm, Cturlottenbuic. für den nicht wissenschaftlichen feil: CarlMarfeU, Berlin SW. 68. Druck: PaltBiOarlebO. m. b. H., Beil» * I 



Digitized by Googl 



SCHIFFBAU 

ZEITSCHRIFT 
für die gesamte Industrie auf schiffbautechnischen 

und verwandten Gebieten. 

Chefredakteur: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm, Charlottenburg. 
Verlag: Schiffbau G. m. b. H. in Berlin SW. 68, Zimmerau*. 8. 
Filiale in Hamburg: Gänsemarkt 13 



Bezugspreise: Für das Inland M 16.-, Ausland M 20.- pro Jahr. Einzelheit M 1. 



No. 13. Berlin, den 11. April 1906. 

Erscheint am a. und 4. Mittwoch eJnes Jeden Monats, uttchftet Heft 



VII. Jahrgang. 



April 19c 



Redaktion betreffend sind zu tsnfsn an Seh. Raglorunitrat Pref Oswald Flsmn 
Nachdruck des gesamten Inhalt* dieser Zeitschrift verboten. 



Kraft- und Festigkeits -Verhältnisse bei Schitlfe- 

maseh inen-Steuerungen. 



Von Arthur Pröll. 
Mit 28 Abbildungen. 



Einleitung. 



Bei der konstruktiven Durchbildung von Schieber- 
steuerungen wird den in ihnen wirkenden Kräften 
nicht immer in genügendem Maße Rechnung getragen. 
Vielfach geschieht die Konstruktion an Hand von 
Normalien oder nach ausgeführten Modellen. Es ist 
zwar stets zu empfehlen, bewährte Ausführungen 
zum Vergleich heranzuziehen, doch ist es jedenfalls 
von Interesse, über diese Kraft- und Festigkeits- 
verhältnisse Aufschluß zu gewinnen. In der vor- 
liegenden Arbeit ist der Versuch gemacht worden, 
für verschiedene Steuerungen möglichst einfache Ver- 
fahren auszubilden, die es dem eiligen Konstrukteur 
gestatten sollen, die Prüfung der Festigkeitsverhältnisse 
einer Steuerungskonstruktion rasch durchzuführen. 

Als Grundlage für die Bestimmung der Bean- 
spruchungen des Steuerungsgestänges muß man die 
Schieberstangenkraft kennen, das ist diejenige Kraft, 
welche zur Bewegung des Schiebers in der Schieber- 
stange wirksam ist Sie setzt sich zusammen aus: 

1. Stopfbüchsenreibung, 

2. Schieberreibung, 

3. Gewicht von Schieber samt Stange, etwaiger 
Führung, Entlastungskolben usw. (positiv 
oder negativ einzuführen), 

4. Beschleunigungsdruck des Schiebers und des 
Gestänges der Steuerung. 

Die Stopfhüchsenreibung ist gewöhnlich 
sehr klein, sie wird zu pdnu angenommen, wo p 
den Dampfdruck im Schieberkasten, d den Schieber- 
stangendurchmesser in der Stopfbüchse und j* den 
Reibungskoeffizienten bedeutet; letzterer kann hier 
ziemlich hoch, etwa = 0,25 genommen werden. 

Schieberreibung. Dieser Teil der Schicber- 
stangenkraft fällt zwar am meisten ins Gewicht, er ist 
aber leider am unsichersten zu bestimmen, weil die 



bei den Maschinen 
ein und derselben 
nach dem Zustand 



Verhältnisse der Reibungsflächen 
sehr verschieden sind; auch bei 
Maschine wechseln sie stark, je 
und der Wartung der Schieber. 

Bei Flachschicbern ist eine angenäherte Be- 
rechnung noch ziemlich sicher. Ist L die Länge, B die 
Breite der Rückenfläche des Schiebers, p der Dampf- 
druck im Schieherkasten, so rechnet man die Schieber- 
reibung zu R ^ I.Bp <«. (I) 

Für u nimmt man 

0,2 für Hochdruck-Zylinder 1 

0,16 „ Mitteldruck- ») . . . (2) 

0,14 „ Niederdruck- J 

(Beim Niederdruck-Zylinder schmiert der Dampf 
durch seine größere Feuchtigkeit schon einigermaßen), 
p wird entsprechend dem höchsten Dampfdruck ge- 
wählt, Entlastungen werden nicht berücksichtigt, und 
auch der Gegendruck am Schieberspiegel wird nicht 
weiter abgezogen. 

Hat die Maschine auch noch Kolbenschieber, so 
wird man doch stets die mit Flachschiebern ver- 
sehenen Steuerungen zur Grundlage der Berechnung 
nehmen, da sie die größeren Werte P ergeben und 
da in den meisten Fällen alle Steuerungsgestänge 
gleiche Abmessungen erhalten. Ist dies nicht der 
Fall oder sind nur Kolbenschieber vorhanden, so 
werden die Verhältnisse ziemlich unsicher. 

Bei den letzteren ist nur die Reibung zu über- 
winden, welche durch das Anpressen der Lideningen 
an die Büchsen entsteht. Diese Reibung hängt natur- 
gemäß sehr von dem Zustande ab, in dem sich die 

') Diese Weite gelten dann, wenn der Schiebermassen- 
drurk nicht besonders berechnet, sondern gleich unter dem 
Ausdruck 1 ) mit einbegriffen werden soll. Für die Reibung 
allein werden selten höhere Koefti/ienten auftreten als etwa 
0.08 0,12. Die Angaben in der Literatur sind äußerst un- 
sicher und verschieden. 
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reibenden Flächen befinden, ferner von der Temperatur 
und dem Wassergehalt des Dampfes. 

Bei gutem Zustand wird sie auch tatsächlich 
nicht sehr bedeutend ausfallen. Um aber sicher zu 
gehen in Fällen, wo die Wartung der Maschine zu 
wünschen übrig läßt, wird vielfach angenommen, der 
volle Dampfdruck prsse die Liderungsringe an die 
Büchsen. Ist deren Hhe oben und unten b„ und b U( 
die Durchmesser D 0 und D u , so wäre 

R = (D 0 b 0 -f- D„ b u ) z p 3); 

|_ v und p nach den oben ge- 

^ brauchten Bezeichnungen (Abb. I). 

Es sei bemerkt, daß man mit 
dieser Formel meistens zu große 
Beanspruchungen erhält. 

Manche Konstrukteure be- 
helfen sich darum mit empirischen 
Verhältniswerten; so gibt Bauer 1 ) 
an: Man bestimme den Kern- 
durchmesser des Schieberstangen- 
gewindes aus dem mittleren 
Durchmesser D des Kolbenschie- 
bers zu d — CD, wobei dann 
für C verschiedene Werte je nach 
Dampfdnick und Größe des Zy- 
linders und Art der Maschine 
angegeben werden. Die Schieber- 
-d* 

dann = S , wo S die übliche 




Abb. 1. 



Stangenkraft P ist 

Beanspruchung für den betreffenden Maschinentypus ist. 
120—250 kg/cm 2 (Handelsschiffe) 
S = 300—400 kg/cm 2 (Kriegsschiffe). 

Dieses P enthält dann freilich alles: Schieber 
und Stopfbüchsenreibung, Gewichts- und Massenkräfte. 

Schieberbeschleunigung. Der Einfluß der 
Beschleunigungswirkungen ist bei raschlaufenden 
Schiffsmaschinen auch bei den Steuerungen oft sehr 
erheblich. Jedoch sind genauere Untersuchungen 
dieser Art mit Schwierigkeit verknüpft, soweit sie sich 
auf die Getriebeteile selbst beziehen, und die 
umständlichen Rechnungen werden durch die Wichtig- 
keit der Resultate nicht ganz gerechtfertigt, besonders 
im Hinblick auf die Unsicherheit in der Bestimmung 
der ungleich bedeutenderen Schieberreibung. Es 
werde daher zunächst von diesen Beschleunigungen 
der Getriebeteile einer Steuerung abgesehen. Da- 
gegen soll am Schlüsse dieser Arbeit ausführlicher 
von diesen Einflüssen gesprochen werden. Hier 
werden zunächst nur die Kräftepläne der verschiedenen 
Steuerungen behandelt werden, wie sie sich unter 
Annahme einer bestimmten Schieberstangen kraft auf- 
stellen lassen. Da zu diesem Zweck die Schieber- 
beschleun igung allerdings bekannt sein muß, so 
möge ein vereinfachtes Verfahren zu ihrer Bestimmung 
angegeben werden. Nachdem man über die un- 
günstigsten Stellungen der Steuerung in bezug auf 
die (statische) Beanspruchung schlüssig geworden ist, 
bestimmt man in deren Nähe mehrere andere Schicbcr- 
stellungen 1, 2, 3, . . . welche gleichen Kurbelwegen 



entsprechen 1 ) (Abb. 2). Es sei dann z. B. 3 die n. 
betrachtende Stellung; die Strecken 1 2, 23, 34. V- : 
usw. bezeichnet man mit Sj, Sj, s.,, s 4 . 

Die Schiebergeschwindigkeit ist dann angeniher, 

Sl 
At 



zwischen 1 und 2 



s,, 
At 

At 



3 ^ 



4 ^ 



A t ist die Zeit, welche 
dem Durchlaufen des ent- 
sprechenden konstanter 
Kurbelwinkels zukommt 
man bestimmt sie aus 
Tourenzahl. 



Für die Beschleunigung hat man dann angenäht 

So Sj 



in 2 



in j 



in 4 



(A I) 2 

Sa & ; 
(At) 2 



(A t) 2 

Zur Bestimmung der einzelnen Punkte 1, 2, J 
usw. leistet übrigens ein einfaches Modell der Steueruni: 
gute Dienste, welches man aus Zeichenpapier oder 
Pappe und Reißnägeln zusammenbaut. 2 ) In manchen 
Fällen kommt man noch einfacher zum Ziele. Be 
der normalen Stephensonschen Kulissensteuerw 
z. B. ist die Schieberbeschleunigung p, bei voll aus- 
gelegter Kulisse praktisch gleich der vertikalen Re 



i I 



i" - 




Abb. 2. 



Abb. 3. 



') Dr. Bauer, Berechnung und Konstruktion der Schiffs- 
maschinen und Kibscl. I. Auflage, S. I<J4. 



schleunigung des entsprechenden Exzentennittelpunkte 
anzunehmen (Abb. 3). 

Zur genauen Untersuchung gehört es übngen- 
noch, die Reibungen in den Kulissen und Lage^ 
zeichnerisch einzuführen, was in folgendem bei 

') Hier, wie überall, wollen wir konstante Kurt<_ 
geschwindigkeit annehmen. Ist dies auch nicht immff .~ 
Fall, so genügt die Annahme doch für den in Rede acte" 
den Zweck. , 
2 ) Von solchen .Modellen« wird noch weiter untere" 
Rede sein. 
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einzelnen Steuerungen nach dem Vorgange von 
Herrmann geschehen soll.') Es geschieht dies da- 
durch, daß bei Gelenken die Wirkungslinien der 
Kräfte nicht zentral, sondern tangential an die sog. 
Reibungskreise der Zapfen gezogen werden. Als 
Zapfenreibungs-Koeffizient ist 0,06 angenommen, und 
es ist dann der Halbmesser des Reibungskreises 

r«— 0,06 2» wenn d den Zapfen - Durchmesser be- 
deutet. Einige Ueherlegung verlangt allerdings noch 
die richtige Lage der Tangenten an die Reibungs- 
kreise, doch ergibt sich diese Lage meist von selbst 
aus den Bedingungen der Aufgabe, läßt sich auch 
in jedem Fall durch Berücksichtigung der Kraft und 
Bewegungsrichtungen feststellen. 

Rs sollen endlich auch die Kräfte untersucht 
werden, welche für das Umsteuern der Maschine 
in der Steuerung auftreten. Hierfür sind wieder be- 
sondere Annahmen bezüglich der Schieberstangen kraft 
m machen. Das Umsteuern erfolgt normalerweise 
immer erst nach Stillstand der Maschine; es ist dann 
oft nur mehr ein geringer Dampfdruck in den 
Schieberkästen vorhanden. In einzelnen Fällen, ins- 
besondere bei Kriegsschiffen, wird ein sehr rasches 
Umsteuern aus der Volldampfleistung gefordert werden 
können; dann kann unter Umständen noch beinahe 
der volle Dampfdruck auf den Schiebern laslen. Es 
läßt sich daher die Schieberstangenkraft nur von Fall 
zu F-all den besonderen Verhältnissen entsprechend an- 
nehmen. Um sicher zu gehen, werden wir aber stets 
den vollen Dampfdruck in den einzelnen Schieber- 
kästen annehmen müssen; beim Niederdruck-Schieber- 
kasten, besonders bei unabhängig arbeitender Luftpumpe, 
ist immer als Gegendruck volles Vakuum anzunehmen. 

Die Untersuchung des eigentlichen Steuerungs- 
gestänges dagegen braucht im allgemeinen nur für 
den Vorwärtsgang bei größter Tourenzahl der 
Maschine und daher größten Beschleunigungsdrücken 
des Schiebers durchgeführt zu werden, wie das auch 
in folgendem geschehen ist. 

Für kleinere Füllungen und Rückwärtsgang sind 
die Beanspruchungen der geringeren Tourenzahl 
wegen in den meisten Fällen geringer, lassen sich 
aber natürlich gegebenenfalls ohne weiteres ermitteln. 

Es sollen nun einige der gebräuchlichsten 
Steuerungssysteme näher untersucht werden, und zwar: 

1. Die Steuerungen von Marshall und Klug, 

2. die Steuerung von Joy, 

3. s » ,, Heusinger v. Waldegg, 

4. * „ * Stephenson. 

Marshall-Steuerung. 

Abb. 4 zeigt das Gerippe einer solchen 
Steuerung. Die Beanspruchungen des Gestänges 
infolge der Schieberstangenkraft P findet man ein- 
fach nach Zerlegung der Schubstangenkraft S in 
die axial gerichtete Kraft L in der Schwinge und 
den Fxzenterdruck R. Die Kraft S selbst ergibt 
sich nach dem Kräftedreieck P^ab aus P, wobei die 

, ') Herrmann: Zur graphischen Statik der Maschinen- 
Betriebe. 



entstehende Normalkomponente ab von der Schieber- 
stangenführung aufgenommen wird Der Exzenter- 
druck R gestattet schließlich noch eine Zerlegung im 
Exzentermittelpunkt in radialer Richtung (E) und in 
eine Tangentialkraft K, welch letztere gewissermaßen 
als Antriebskraft des Getriebes angesehen werden kann. 

Gegen diese von rein statischen Gesichtspunkten 
ausgehende Kräftezerlegung 2 ) sind mehrfach Bedenken 
laut geworden, 
da es sich bei 
der vorliegen- 
den Aufgabe 
nicht um einen 
Fall statischen 
Gleichgewichts, 

sondern um 

einen Bewe- 
gungsvorgang 
handle. Dies ist .• 
in der Tat der ', 
Fall, die Kraft K 
hält eben im all- 
gemeinen der 

Schubstangenkraft S nicht Gleichgewicht. Erst nach- 
dem auch sämtliche Massenkräfte des Gestänges ein- 
geführt sind, darf, streng genommen, der Kräfteplan 
gezeichnet werden. 

Wenn wir zum Beispiel bei der Marshall- 
Steucrung (Abb. 5), die einer Torpedobootsmaschine 
von 360 Umdrehungen i. d. Min. angehört, die Ein- 
wirkungen der Massenkräfte des Gestänges berück- 
sichtigten, so erhielten wir eine Kraft K', die, an der 
Exzenterkurbel tangential angreifend, allein zur 
Ueberwindung dieser Massenkräfte aufgebracht werden 




Abb. 4. 




Abb. 3. 



müßte. Für die durch Abb. 5 bestimmte Stellung 
der Steuerung wird diese Konstruktion am Schlüsse 
der Arbeit durchgeführt werden. Es ergibt sich 

') Wenn die Schieberstange nicht in P«, sondern in 
einer Hülse etwa bei c geführt wird, so ruft die Normal- 

komponente ab Biegungsmoniente hervor, welche die Stange 
wie einen in der Führung c eingespannten, am Ende schief 
belasteten Träger beanspruchen. Das Gelenk K, ist (in der 
Stellung für Vorwärtsgang) hier als ein festes anzusehen. 

-) Berling, Beitrag zur praktischen Konstruktion der 
Kinex/enter-l'msteuerungen für Schiffsmaschinen (Z. d. V. 
d. Ing. 1898). 
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dort K' = 2 1 0 kg. Im Gegensatz dazu beträgt in ; daher bei der angedeuteten Drehrichtung der Maschine 

der betrachteten Stellung die rein statisch ermittelte i ein verhältnismäßig großer Besch leunigungsd ruck des 

Kraft K zur Ueberwindung des Schieberwiderstandes \ Schiebers additiv zur Schieberreibung hinzutritt Für 

nicht mehr als 250 kg (mit Berücksichtigung der I die Beanspruchung L der Schwinge wäre bei gleich- 



verschiedenen Zapfenreibungen), weil in dieser 
Stell ungS nahe am Momentanzentrum €»Cs» der Exzenter- 
stange vorbeigeht. 

Ist so der Einfluß der Massen kräfte des Gestänges 
auf die Antriebskraft unter Umständen bedeutend, 
so ist er dagegen nur gering in bezug auf die 
Beanspruchungen der einzelnen Steuerungsteile. Dies 
wird sich ebenfalls aus den Betrachtungen des 
Schlußabschnittes ergeben, welche gleichzeitig zeigen 
werden, wie umständlich und zeitraubend solche 
Ermittelungen sind. Aus diesem Grunde wird man 
sich bei dieser wie bei den folgenden Steuerungen 
mit rein statischen Bestimmungen der Beanspruchungen 
in den meisten Fällen begnügen dürfen. 

'•' ,ii 




Abb. 6. 

Zur Bestimmung der Beanspruchungen ist für 
die Festigkeitsverhältnisse die Frage nach den un- 
günstigsten Stellungen der Steuerung wichtig. Es 
ist nun von vornherein nicht anzunehmen, daß in 
dieser Hinsicht in einer bestimmten Stellung alle Be- 
anspruchungen größte Werte annehmen werden. Man 
wird vielmehr für jeden einzelnen Getriebeteil eine 
gefährlichste Stellung ausmitteln können. Durch die 
Veränderlichkeit der Schieberstangenkraft P wird diese 
Untersuchung noch mehr verwickelt. In Anbetracht 
der Unsicherheit in den Annahmen bezüglich P ge- 
nügt es indessen meistens, eine oder zwei solcher 
Stellungen zu betrachten, bei denen die größte 
Schieberstangenkraft oder besonders ungünstige Lage 
der Getriebeteile zueinander oder auch beide Um- 
stände zusammen besonders große Beanspruchungen, 
insbesondere Biegungsmomente, erwarten lassen. Bei 
der vorliegenden Steuerung erscheint die Biegungs- 
beanspruchung der Exzenterstange am gefährlichsten; 



bleibendem P und S eine solche Stellung der Steue- 
rung am gefährlichsten, bei der die Schwinge sich in 
ihrer äußersten Lage befindet. Die wechselnden Be- 
schleunigungsdrücke des Schiebers und auch des Ge- 
stänges, ferner noch die verschiedenen Reibun«- 
einflüsse ändern die Verhältnisse, und man wird sich 
daher hier mit der Untersuchung dieser einen Stellung 
begnügen dürfen. 

Wollen wir jetzt noch die Reibung berüd- 
sichtigen, welche im Exzenter bei P, auftritt, so & 
die Konstruktion nach Abb. 5 durchzuführen. Dk 
Richtung des Exzenterdrucks R geht tangential nirr 
Reibungskreis des Exzenters, die Triebkraft K steht 
immer senkrecht zur Kurbelrichtung; aus der Ab- 
bildung ist besonders ersichtlich, um wieviel K groß« 
ist als Kq (ohne Reibung). (E, K und R gehen 
durch denselben Punkt ß; siehe auch die Neben 
abbildung 5a, bei der der Reibungskreis übertrieben 
groß, der Deutlichkeit halber, gezeichnet ist). 

An dem Beispiel (Abb. 5) finden wir in der 
gezeichneten Stellung mit einer Schieberstangenkraf 
P •= 2000 kg, wie sie für diese Maschine 1 ) nach 
den Angaben Seite 542 gefunden wurde (Mittel- 
drucksteuerung): 



Kraft 


Ohne Berück- 
sichtigung der 
Reibung 


Mit Bcriri- 

Retbsnt 

H 


Schieberstange P . . . . 


2000 


2000 


Schieberschubstange S . . 


2025 


2025 


Schwinge L 


1800 


1810 


Exzenterdruck R . . . . 


1350 


1355 


Tangentialkraft K . . . . 


40 


250 


Bei Bemessung der Reibungskreise der einzelnen 



Zapfen wurde der Reibungskoeffizient mit p - 0,06 
eingeführt, damit wird der Reibungskreisradius des 

250 

Exzenters (250 mm Durchmesser) gleich -- O.M 

= 7,5 mm, für die anderen Gelenke entsprechend 
weniger, sofern man die Reibung in denselben über- 
haupt mit berücksichtigen will. Ueber die richtige 
Lage der Tangente an den Reibungskreis orientiert 
die Nebenabbildung 5a, bei der die relativen Be- 
wegungsrichtungen der Exzenterscheibe und -stami* 
durch Heile angedeutet sind. Es ist dazu noch a 
bemerken, daß die Richtung von E auch noch den 
Reibungskreis des Kurbelwellenlagers berührt, feH> 
diese Reibung bei der Steuerung Berücksichtigunj; 
finden soll. 

Man übersieht aber sofort aus dieser Zusammen- 
stellung, daß die Excenterreibung hier nur auf die 



am ungünstigsten sind also solche Stellungen der Kraft K von wesentlichem Einfluß ist. 



Steuerung, bei denen eine möglichst große Kraft S 
auftritt bei gleichzeitig annähernd senkrechter Lage 
derselben zur Exzenterstange. 

In Abb. r i ist eine solche Stellung ermittelt worden. 
Aus der Bahnkurve des Punktes P 3 ist ersichtlich, daß 
der Schieber nahe seiner oberen Totlage ist, und daß 



Umsteuern der Maschine. Abb. 6 zeigt den 
Kräfteplan für das Umsteuerungsgestänge in den 

•) Die Abmessungen der Maschine sind: 410, 620. 
900 nun Zylinderdurchmesser, 420 mm Hub, 12,5 At£ 
rüntrittsspannung; bei 360 Umdrehungen werden ca. 1 l50r.P^ 
geleistet. 
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Lagen „Vorwärts" und »Rückwärts* und für die 
Schieberschubstangenkraft S ohne Berücksichtigung 
der Exzenterreibung. 

Was die Berechnung der Kräfte und Momente 
an derUmsteuerwelle und den sonstigen Umsteuerungs- 
mechanismen betrifft, so wird darüber bei den folgen- 
den Steuerungen noch die Rede sein. 

Klug-Steuerung. 

Hier ist die graphische Ermittelung ganz ähnlich 
wie bei der Marshall-Steuerung durchzuführen nach 

Abb. 7, bei 
welcher auch 
dieselben Be- 
zeichnungen 
wie in Abb. 5 
eingeführt sind. 

Es ergeben 
sich aber bei 
dieser Steue- 
rung im allge- 
meinen höhere 
Beanspruchun- 
gen des Ge- 
stänges wie bei 
der vorigen. 

Joy-Steuerung. 

Von den verschiedenen Bauarten dieser Steuerung 
soll zunächst die gebräuchlichste Anordnung kurz 
besprochen werden (Abb. 8). 

Die Abbildung zeigt den Kräfteplan für eine 
derartige Steuerung unter Zugrundelegung einer 
Schieberstangen kraft P. Er ist ohne weiteres ver- 
ständlich. Ist statt des Lenkers P 7 K 7 eine Kulisse 
vorhanden, so braucht man bloß dieselbe durch den 
Lenker ersetzt zu denken; die Kraft im Lenker ist 
dann gleich dem Normaldruck auf die Kulisse. 

Soll noch die 
Kulissenreibung 

berücksichtigt 
werden, so wird die 
• Richtung des Nor- 
maldruckes*! um den 
Reibungswinkel ? 
gegen die radiale 
Richtung (im ge- 
hörigen Sinne) ver- 
schoben. Wird dann 
noch die Zapfen- 
reibung am Gleit- 
steinzapfen einge- 
führt, so ist nach 
Abb. 9 N außerdem 
noch tangential an 
den Reibungskreis 
dieses Zapfens zu 
legen. 

Der Kräfteplan führt zuletzt auf die Kraft 
welche im Punkt P 3 der Pleuelstange angreift. Ist 
in der gezeichneten Stellung (Abb. 9) z. B. P:_ I, 
so findet sich für diese Kraft 

% = 0,78. 




Abb. 8. 



Eine besondere Abart der Joy-Steuerung zeigt 
Abb. 10. 

Der Antrieb wird hier nicht von der Pleuelstange, 
sondern von einer vertikalen Exzenterstange abgeleitet, 
welche an ihrem oberen Ende durch einen Lenker 
geführt wird. Die Umsteuerung geschieht wieder 
durch Verstellen der Kulisse. 

Diese Steuerung findet sich in sehr großen Ab- 
messungen z. B. auf dem Lloyddampfer »Großer 
Kurfürst". 




\ 



Abb. Q. 



Wie die Gestänge- 
kräfte bei dieser Steue- 
rung gefunden werden, 
zeigt Abb. 10 1 ) unter 
Zugrundelegung der 

Schieberstangenkraft 
P= 1. 

Der Druck Q im 
Punkte P 3 spielt für 

die Exzenterstange, 
Lenker und Exzenter 

genau dieselbe Rolle wie die Kraft S bei der Marshall- 
Steuerung (Seite 9). Es gilt daher auch die dort be- 
sprochene Zerlegung in L und R. 

Für P = 1 findet man in der gezeichneten 
Stellung die folgenden Kräfte (Reibung in der Kulisse 
und am Exzenter berücksichtigt): 
S . 1,02 
1,31 

N = 2,l 
L ^0,3 
R = 1,18 

Es ergibt sich daraus, daß die Biegungs-Be- 
anspruchung der langen Exzenterstange im Punkte P 8 , 
sowie der Zapfendruck in P 3 und der Kulissendruck 




Abb/10. 



sehr erheblich ausfallen können, worauf bei der Kon- 
struktion wohl zu achten ist. 

Umsteuerung (Anordnung nach Abb. 10). 
Ueber die bei Berechnung der Umsteuerung 

') Schema der Steuerung einer ausgeführten Maschine. 
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einzuführenden Schieberstangenkräfte ist bereits in 
der Einleitung das Erforderliche gesagt worden. 

Die Kräfte, die auf die Umsteuerungsvorrichtungen 

übertragen «er- 
den, finden wir 
nach Abb. II in 
der folgenden 
Weise: 

Die Kulisse 
ist wieder durch 
den Lenker P. K r> 
ersetzt gedacht, 
der beim Um- 
steuern durch 
den Hebel MN' 
in die neue 
Lage P-' K-' 
kommt'). P. t 
bteibt dabei ein 
festes Oelenk. 
Die Zerlegung 
des Kulissen- 
druckes N (in 

K,, P 5 ) geschieht am zweiarmigen Hebel N' M Kj in 
bekannter Weise. Man erhält die Reaktion R im 
Kulissendrehpunkt M und die Kraft T in der Stange 
zur Umsteuerungsmaschine (System Brown). Diese 
Kraft kann noch in die Achsen richtung der letzteren (U) 
und senkrecht dazu zerlegt werden. 

Beim Umlegen der Steuerung bleibt der Gleit- 
stein nicht etwa fest in der Kulisse, er verschiebt sich 
vielmehr in den einzelnen Lagen mehr oder weniger, 
wobei erhebliche Reibungskräfte auftreten. Die 
Kräfte T und U werden dadurch beeinflußt, und wir 
müssen darauf Rücksicht nehmen. 

Es soll ferner noch die Zapfenreibung in M in 
Rechnung gezogen werden. 

Mit d iesen Bemerkungen modifiziert sich die 
Konstruktion, wie Abb. 12 zeigt: N ist im Punkte P. 




Ahb. II. 



um den Reibungwinkel * (tg 



die 




Stellungen im Kreise und 
1-agen der Umsteuerhebel 



- | ö ) RCRen 

Lenkerrichtung P 6 
K,, geneigt ange- 
nommen. Die Re- 
aktion R wirkt hier 
tangential zum Rei- 
bungskreis von M. 
Die richtige Lage 
von \ r und R be- 
stimmt sich aus der 
Bewegungsrichtung 
und den dabei auf- 
tretenden Kraftrich- 
tungen. 

Man könnte nun 
die Resultate dieser 
Zerlegung für ver- 
schiedene Kurbel- 
jedesmal für verschiedene 
(„Vorwärts", .Stopp", 



') K 4 bezw. K»' ist der Ktilissennnttelpunkt. 



„Rückwärts") ermitteln und dann in Kurven auftrat r. 
mit den Kurbelwegen als Abszissen. 

Eür die verschiedenen Zylinder vereinigt, würde- 
dann resultierende Kurven für U und T zu erhalter 
sein, welche ein Bild der verschiedenen Bean- 
spruchungen der Umsteuermaschine und -Welle geben 

Zur Berechnung genügt es aber, die größten 
Werte zu kennen. Man darf mit genügender Sich«.-'- 
heit annehmen, daß diese fast immer dann auftreten 
wenn die am meisten belastete Steuerung (also Ge- 
wöhnlich die des Niederdruck- Zylinders) eine solch. 
Stellung hat, daß beim Umsteuern die größte SchieNr- 
verschiebung, und zwar Hebung des Schiebers ?v 
leisten ist. (Im übrigen können leicht auch ander.- 
Stellungen ermittelt und untersucht werden, bei dem- 
besonders große Oesamtbelastungen auftreten.) f : r 
die so ermittelte Kurbelstellung bestimmt man :'„- 
alle Steuerungen (etwa in den drei Lagen: ..Vorwärts 
„Stopp", „Rückwärts") die Kräfte T und IJ und ihr: 
Oesamtsummen für alle Zvlinder, also £T V , IT, 
ST r und 1\J,, IV». lU r . 

Daraus findet man dann 
mit dem entsprechenden Hebel- 
arm von ST das größte 
Torsionsmoment Mj „,», an der 
Umsteuerwelle und die größte 
Kolbenkraft für die Umsteuer- 
maschine. 

Der Durchmesser der 
Umsteuerwelle findet sich 
dann nach Bauer, „Schiffs- 
maschinen " zu 

d 1,72 1 M< t <,„,», 




k soll mit Rücksicht auf die Biegungsspannungen 
(sofern man dieselben nicht etwa besonders berechnen 
will) nicht höher als 300 kg/cm 2 genommen werden 

Einer Berechnung der Abmessungen der Uni- 
stetiermaschine kann 2 U ,,„.„> zugrunde gelegt werden 

Meist ist auch eine bestimmte kürzeste Zeit vor- 
geschrieben, in der das Umsteuern ausführbar sein soll. 

Die erforderliche Arbeit ergibt sich sodann 
I für die oben gezeichnete Stellung der Hauptmaschinen- 
kurbeln, wenn man die Werte U während des ganzen 
Unisteuerungsvorganges in eine Kurve auftrat 
(Abb. 13), (3 Punkte: V, St und R genügen meistens), 
wobei der Hub der Umsteuermaschine als Abszisse 
genommen wird. 

Die Fläche gibt dann die effektive Arbeit dvr 
Umsteuermaschine für das Umlegen der Steuerung. 

*) hur die Stephenson sehe Steuerung gibt Bauer weiter 
statt ,Yii („u,> den Ausdruck cPR an, wobei P R etwa dem 
«roßten Torsionsmoment von der am meisten belasteten 
Steuerung entspricht, während der Koeffizient c 

für Maschinen mit 2 Kurbeln unter 90» — 1,3 

3 „ 120» - 1,85 

„ 4 'XI» — 2,4 

beträft. Für überschlägliche Rechnungen kann dieser 
Koeffizient auch in unsenn Kille zur Berechnung von Md(mi*i 
benutzt werden, doch empfiehlt es sich, ihn etwas großer 
/n nehmen (1,4 bezw. 2 und 2,75) entsprechend den hier 
etwas kleineren wenn auch genaueren Werten für das 
Torsionsmoment. 
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Im Kalle einer sogen. Rund lauf- Umsteuerungs- 
maschine kann dann in analoger Weise unter Ein- 
führung der Zeit und des Wirkungsgrades die 
indizierte Leistung derselben in Pferdestärken ermittelt 
werden. Gewöhnlich bekommt man auf diese Weise 
nur sehr geringe erforderliche Leistungen; die Masch inen 
werden tetsächlich viel stärker dimensioniert 

Steuerung von Heusinger v. Waldegg. 

Wir wollen die Besprechung dieser Steuerungsart 
an einem Beispiel ') durchführen. 

Was zunächst die anzunehmende Schieberstangen- 
kraft betrifft, so findet sich aus den Abmessungen 
des Flachschiebers des N.-D.-Zylinders: 

Länge L = 1200 mm, Breite B = 2000 mm, 
mit einem angenommenen Ueberdruck von 2,5 Atm. 
und dem Reibungskoeffizienten 0,10 die Reibung zu 
200 X 120 X 2,5 X O.'O = 6000 kg. 

Für die Reibung in der Stopfbüchse und am 
fintlastungskolben kann zusammen rund 100 kg an- 
genommen werden, so daß die Oesamtreibung 6100 kg 
beträgt 

Das Schiebergewicht beträgt 1 450 kg mit Stange 
und Führung usw. Die größte Schieberbeschleuni- 
gung findet man (z. B. nach S. 542) zu 8,6 m/sek 2 . 

Es wird dann die größte Schieberstangenkraft in 
der in Abb. 14 gezeichneten Stellung 

P _ 6100 + 1450 4- 1270 = 8820 kg. 

Für diese Stellung soll nun auch der Kräfteplan 
aufgestellt werden. 

Die Konstruktion ergibt sich in der folgenden 
Weise : 

Man geht vom Hebel P, ; P- aus. Die Auflager- 
reaktion in P 6 ist D (in der Richtung des Stabes P 6 P 8 ). 
Die Auflagerreaktion in P 4 ergibt sich aus folgender 
Erwägung: 

Am Kulissenstein P 8 kann die Kraft nur normal 
zur Tangente wirken, also in der Richtung P g O nach 
dem Mittelpunkt O der Kulisse zu. Die Zugstange K r , P 5 
der Umsteuerung kann nur in Richtung der Achse 
beansprucht werden (wegen der beiden Gelenke). So- 
mit muß die Kraft in P 4 durch den Schnitt A von 
K s P 5 und P 3 O gehen. Diese Richtung A P 4 ist die 
gesuchte Auflagerreaktion R,. 

Sie schneidet die Kraft D in einem Punkte B, 
durch den die Resultierende B P 7 R., geht. Da in 
l\ die Schieberstangenkraft P angreift, so ergibt sich 
hier auch noch ein seitlicher Fühningsdruck M aus 
dem Kräftedreieck P- o ß, wobei P 7 et — P ist. 2 ) Es 
wird also jetzt P 7 ß zerlegt nach den Richtungen B P ü \\ 
( D) und B P 4 A; letztere Reaktion Rj ergibt die 
Komponenten Z (Zugstange) und R 3 (Normaldruck 
zur Kulisse). Der Hebel P- P„ wird durch R 2 , die 
Schieberschubstange P 3 P 4 durch Z auf Biegung be- 
ansprucht, außerdem wirken noch Axialkräfte. Der 

') Steuerung der Maschinen des Postdampfers -Barba- 
rossa" des Nordd. Lloyd, von 642, 940, 1380, 1970 mm 
Zyl -Durchmesser, 1372 mm Hub, 3500 i.PS. bei 70 Umdr./Min. 



') Die Reibung in der Schieberstangenführung (durch 
"nen Kreuzkopf) bei P, ist dadurch berücksichtigt worden, 
daß a3 unter dem Reibungswinkcl geneigt gegen die Bahn- 
normale gezeichnet wurde. 



Exzenterdruck E wirkt in Richtung der Stange P 1 P 2 , 
er setzt sich mit R 3 zu einer Reaktion R 4 zusammen, 
die durch die Mitte des Kulissen lagers geht Auf 
der anderen Seite war die Kraft D (in P c P fi ) im 
Punkte i\ nach der Richtung der Pleuelstange P 8 P„ 
(= L) und in den Normaldruck zur Führung N zer- 
fallen, Kräfte, die wir hier weiter nicht zu berück- 
sichtigen brauchen. 

Mit Berücksichtigung der verschiedenen Reibungen 
wird an der Konstruktion grundsätzlich nichts ge- 
ändert. Man braucht nur in bekannter Weise statt 




Abb. 14. 

der Stabmittellinien die Tangenten an die Reibungs- 
kreise zu ziehen. Statt des Normaldruckes auf die 
wulisse wird die Druckrichtung unter dem Reibungs- 
winkel <p geneigt angenommen. Bei einem Vergleiche 
mit einem Kräfteplan ohne Rücksicht auf Reibung 
zeigt sich, daß diese letztere Aenderung nur auf die 
Größe der Kraft Z von wesentlichem Einfluß ist, 
Kährend die übrigen Kräfte dadurch kaum eine Aen- 
derung erfahren. Das kommt daher, weil die Be- 
wegung des Steines in der Kulisse nur gering 
ist. Die Kraft Z aber, welche für das Umsteuern 
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maßgebend ist, wird allerdings sehr stark beeinflußt 
durch die Kulissenreibung. 

In Abb. 14 sind des kleinen Maßstabes wegen 
nicht alle Zapfenreibungen berücksichtigt worden, 
sondern nur die in den Punkten P, (Fxzcnter), K., 
(Kulissenlager), und P 3 (Kulisse). 

Mit der angenommenen Schieberstangenkraft 
P = 8820 kg erhält man nun die folgenden Kräfte, 




Abb. IS. 



welche zur Prüfung der Beanspruchungen des (le- 
stänges dienen: 



M 2300 kg 

R, 10750 .. 

R„ 9350 , 

Z =-- 2670 „ 



R, .. 10600 kg 
F 5300 „ 
R 4 _ 5 500 ., 
D - 1450 ., 



Umsteuern der Maschine. F.ntsprechend 
den Festsetzungen auf Seite 543 nehmen wir für die 
hier in Frage kommenden Schieberstangenkrafte vollen 
Dampfdruck in den Sehieberkasten an. Für die 
N.-D. -Steuerung haben wir dann, da jetzt die Be 
schleunigungswirkiing wegtailt: 



beim Hochheben des Schiebers 

6100 | 1450 = 7550 kg. 
beim Senken des Schiebers 

6100 — 1450 .-. 4650 kg, 
wenn dabei die Steuerung von Vorwärts nach Rück 
wärts umgelegt wird, wie wir immer annehmen woller. 

Um die größten Beanspruchungen der Umsteuer- 
welle und des Gestänges zu finden, müßten ver- 
schiedene Stellungen der Kurbel und verschiedene 
Umsteuerlagen untersucht werden und in jeder die 
Kraft Z (und die weiteren Gestängekräfte) bestimir: 
werden. Für eine bestimmte Stellung ist dies n 
Abb. 15 für die drei Lagen «Vorwärts«, »Stopp, 
„Rückwärts" geschehen, und zwar ist dies diejtriiy 
Stellung, bei der voraussichtlich die stärkste Bean- 
spruchung des Gestänges eintreten wird, in der nin- 
lieh die Schieberverschiebung des N.-D.-Schieber* 
beim Umsteuern am größten ist. Weil in dieser 
Falle der Schieber gehoben wird beim Umsteuere 
von »Vorwärts" nach «Rückwärts*, so ist die Schieber- 
stangenkraft also 7550 kg. Da ergibt sich zu- 
nächst in den drei Ligen die Kraft Z 

„Vorwärts" „Stopp" „Rückwärts« 

4300 kg 4500 kg 5000 kg. 

Die Torsionsmomente um die Umsteuenrell? 
sind sehr verschieden: 

„Vorwärts" „Stopp" 
4300 kg X 28 cm 4500 kg X 43,5 cm 
120000 kgem 195 800 kgem 

«Rückwärts« 
5000 kg X 43,5 cm 
217800 kgem. 
Zur Berechnung der Umsteuerwelle und Maschine 
müssen natürlich noch die entsprechenden Anteil 
der anderen Steuerungen in analoger Weise hina- 
gefügt werden. Für eine Ueberschlagungsrechnune 
genügt es, folgenden Weg einzuschlagen: 

Nach der Bemerkung auf Seite 546 ist bei vier 
Kurbeln der Maximalwert des Torsionsmomentes ein- 
fach 2,75 mal zu nehmen, um die größte Gesanv 
Wirkung auf die Welle zu bekommen. 
Damit würde hier 

Mdma« = 600000 kgem; 
bei einem Durchmesser der Welle von 200 mm er- 

gibt sich mit 600000 = * 20 3 k h ; k„ = 382kg cm- 

Dic Leistung der Umstetiermaschine 
kann in folgender Weise gefunden 
werden. Das mittlere Torsions- 
moment beim Umsteuern der N.-D.- 
Steuerung ergibt sich aus einer 
graphischen Darstellung der Torsions- 
momente nach Abb. 16. 

Man findet für den Mittelwert 
rd. 184000 kgem. Um einen Ge- 
samtwert für die ganze Maschine 
zu haben, nehmen wir auch hier das 2,75fache; als«: ge- 
samtes mittleres Torsionsmoment M m — 506000 kgcir 

Soll nun in t -: 15 Sekunden umgesteuert venlcr 
können, so muß die effektive Leistung ?/? - M* 

35 300 kgem betragen, wenn ? — 60" - ^ ^ 

















K 

1 




Abb. 16. 
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Winkel ist, um den sich die Umsteuerwelle dabei 
gedreht hat. Es sind also zum Umsteuern im Mittel 
4,7 PS. erforderlich. 

Für die Kraft U in der Kolbenstange der Um- 
steuermaschine (System Brown) finden wir nach 
Abb. 15 für die N.-D.-Steuerung in den drei be- 
trachteten Lagen 3085, 4150 und 5300 kg. Nach 
dieser Kraft, unter Hinzurechnung der Anteile der 
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anderen Zylinder, wäre dann bei einer Neukonstruktion 
die Größe der Zylinderdurchmesser der Umsteuer- 
maschine zu bemessen, wenn der verfügbare Dampf- 
druck gegeben ist (die Maschine muß auch mit ge- 
ringerer als Kesselspannung betriebsfähig sein). Der 
Hub ergibt sich aus der Konstruktion. Die übrigen 
Abmessungen der Umsteuermaschine sind jedoch stets 
unter Annahme vollen Kesseldruckes zu rechnen. 

(Schluß folgt.) 



Die letzten Ergebnisse des Leueschen 
Bekohlungsapparates. 



Am Sonnabend, den 17. Februar, wurde mit 
dem I.eueschen Apparat zwischen dem Panzerkreuzer 
»Prinz Heinrich« und dem Kohlendampfer »Hermann 
Sauber" ein Dauerversuch von zwei Stunden vor- 
genommen bei ruhigem Wetter und ruhiger See. Das 
Kriegsschiff schleppte den Kohlendampfer mit 1 1 Seem. 
Geschwindigkeit; in der ersten Stunde wurden 56 t, 
in der zweiten 48 t Kohlen übernommen. 

Am Donnerstag, den 22. Februar, wurde ein 
Dauerversuch von drei Stunden vorgenommen unter 
sehr schlechten Wetterverhältnissen. Es wehte bis 
zu Windstärke Q, also schon ein recht unangenehmer 
Sturm mit Schnee und Regenböen, so daß allerdings 
die Güte des Apparates intensiv ausprobiert werden 
konnte in bezug auf Haltbarkeit und gutes Funk- 
tionieren, aber ein Hauptfaktor ließ dabei zu wünschen 
übrig: nämlich die Ausdauer des Personals, das sehr 
unter dem schlechten Wetter zu leiden hatte. Der 
Seegang war entsprechend der Windstärke 9. In den 
ersten beiden Stunden wurden 105 t übergenommen, 
in der dritten dagegen nur 37, da das Personal ohne 
Ablösung arbeiten mußte und zu ermüdet war, um 
genügend Kohlensäcke zu füllen und heranzuschaffen. 
Wären nur 1 50 Säcke mehr — denn die vorhandene 
Zahl reichte nicht aus — und 20 bis 30 Matrosen 
mehr zur Verfügung gewesen, so konnte das Resultat 
bei dem tadellosen Arbeiten des Apparates trotz des 
schlechten Wetters nach der Ansicht aller Beteiligten 
leicht auf 60 t und mehr pro Stunde gesteigert 
werden. Eine Verbesserung der »Rutschbahn", die 
aus einem Material hergestellt werden muß, das durch 
Witterungseinflüsse keine Veränderung erleidet, also 
am besten aus einer geflochtenen Stahldrahtmatte, wird 



ebenfalls noch das günstige Resultat erhöhen. Da 
die gebrauchte Rutschbahn aus Segeltuch bestand und 
infolge des Regens zusammenschrumpfte und so auch 
ihre Steigung veränderte, mußte sie öfters umgesetzt 
werden, um nicht das Herabgleiten der Kohlensäcke 
aufzuhalten. Der Ausgleicher hat tadellos funktioniert, 
und zwar um so besser, je größer durch Wind und 
Seegang der Widerstand war, den das schleppende Schiff 
zu überwinden hatte. Die Zeit, die nötig war, um 
die Verbindung zwischen beiden Schiffen herzustellen, 
betrug bei den letzten Versuchen genau 24 Minuten, 
gerechnet von dem Herüberschießen der Schleppleine 
bis der erste Kohlensack auf der Seilbahn hing. 
Dagegen brauchte man nach authentischen Berichten 
zum Anbringen des Spencer Miller-Apparates stets 
I — P/s Stunden. Somit ist nach den letzten Ver- 
suchen das Problem der Bekohlung auf See in 
Fahrt definitiv gelöst, die Praxis wird durch Uebung 
dies günstige Resultat, das die Forderung der Be- 
hörden weit übertroffen hat, nur noch verbessern 
können. Wir sind fest davon überzeugt, daß der 
Apparat, wenn alle Vorbedingungen in wohlwollender 
Weise erfüllt werden und . wirklich alles daran 
gesetzt wird, um mit Aufbietung von reichlichem 
Personal und Material das Beste zu erreichen, mit 
Leichtigkeit 65—70 t pro Stunde leisten wird, da 
nunmehr alle Teile durchaus sicher und zuverlässig 
funktionieren. Am Donnerstag, den 20. Februar, hat 
Seine Majestät der Kaiser auf der Rückkehr von 
Kopenhagen sich in der Howacht-Bucht bei Kiel den 
Apparat angesehen, ein Beweis, welche Wichtigkeit 
der hohe Herr dieser neuen, für alle Kriegsmarinen 
so wichtigen Erfindung beilegt — 1~. 



Die moderne Ausführung desBabcock &Wilcox-Kessels. 

Von Carl Züblin. 



Die ersten Versuche, den ßabcock fk Wilcox- 
Kessel für den Seedienst verwendbar zu machen, 
reichen in das Jahr 1889 zurück. Die Gestalt jener 
Kessel weicht allerdings wesentlich ab von derjenigen 
des heutigen Kessels. In der Kriegsmarine tritt 
dieser Kesseltyp erst im Jahre 1896 auf, zu welcher 
Zeit derselbe von dem amerikanischen Marineamt für 
den Kreuzer «Chicago" und den Kanonenbooten 



»Annapolis" und „Marietta" angeordnet wurde. Die 
Veranlassung hierzu gaben die guten Erfahrungen, 
welche man auf einer größeren Anzahl von Handels- 
schiffen gesammelt hatte. In dasselbe Jahr fällt auch 
die Einführung der ßabcock & Wilcox-Kessel in die 
englische Marine durch die Ausrüstung des Kanonen- 
bootes »Sheldrake« mit vier solcher Kessel. Bis 
zum Jahre 1900 bleibt die Verwendung dieser Kesselart 



Digitized by Google 



Seite 550 



SCHIFFBAU 



No 13 



hauptsächlich auf die amerikanische Marine be- 
schränkt, nach welchem Zeitpunkt dann eine größere 
Reihe von Anlagen von der amerikanischen und 



wurden, der sogenannte „Marietta"-Typ, haben die ir 
Abb. 1 wiedergegebene Gestalt. Sie unterschied 
sich nicht unwesentlich von dem nachfolgenden L- 





Abb. I. Marietta-Kessel. 



englischen Admiralität bestellt wurden. Von diesen 
Aufträgen ist der englische Kreuzer „Challenger" mit 
12 Kesseln und 
12 500 i.PS. der 
größte in punkto 
Kesselan läge, wird 
jedoch in den folgen- 
den Jahren durch be- 
deutend größere An- 
lagen gleichen Typs 
derselben Marinen 
übertroffen. Von die- 
sen letzteren Anlagen 
sind zu nennen: im 
Jahre 1901 der eng- 
lische Kreuzer „Corn- 
wall" mit 24 Kesseln 
und 22 000 i.PS., 
1902 die Kreuzer 
„Black Prince« und 
„Duke of Edinburgh « 
mit je 20 Kesseln und 
18 800 i.PS., 1903 

die erste große 
Babcock 8t Wilcox- 
Kesselanlage in der 
italienischen Marine 

auf Linienschiff 
„Napoli", 22 Kessel 
für 19 000 i.PS., und 
1904 der englische 
Kreuzer „Minotaur" 
mit 25 Kesseln und 27 000 
große Anlage von 41 000 I 



dem „Alert" -Typ (siehe Abb. 2). Letzterer OTÄ 
zum erstenmal auf dem Kreuzer „Alert" aufgor 

Beim „Marietta- T- 
isl die vordere um 
hintere Wand fc^ 
weg parallel zu: 
Wasserkam meraciK 
Der Oberkessel :iu 
hinten. Beim, Air:- 
Typ jedoch liegt .r 
Oberkessel vorn. 
auf derselben S(ö 
\ -V die Feuertür. V" 
dei Unterkante dfl 
Wasserkammer ar 
wird die Kesseln: 
vertikal heronu:: 
zogen, das hinr; 
Mauerwerk sdiris; 
nach vorn g*fl 
Durch diese Aen^- 
rungen werden 

Armaturteile da 
Oberkessels kW* 
zugänglich und jrr 
sichtlicher. Girier- 
zeitig fällt die Btfc» 
gung der Ansehe 
rohrstücke der cter 
Enden der ViSSÜ 
kammern mit Atf 1 
besonders ausgep 




Abb. 2. Babcock ft Wilcnx-Kessol „Alert- -Typ. 

i.PS., und kürzlich eine ten Blech, wie es beim ,.Marietta--Kesselgeschehtv 
S. für einen Kreuzer. weg. Die Anschlußrohrstücke werden direkt in df 
Die Kessel, wie sie für die eisten Schiffe gebaut Oberkessel eingewalzt. Der Feuerraum über 



der 
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Rost wird nun größer, insbesondere 
können sich die Flammen hinten 
vor Eintritt in das Rohrbündel gut 
entwickelt). Das Rohrsystem be- 
steht wie zuvor aus 2" und 4" 
Rohren. Die Gasführung geschieht 
nun in vertikaler Richtung senk- 
recht auf und ab, wie es auch in 
Abb. 2 angegeben ist, Die Aus- 
nutzung der Wärme ist so besser 
und die Flugasche sammelt sich 
nicht so stark in den F.cken der 
Führungsbleche. Außer den bei- 
den horizontalen Führungsblechen 
kommen also noch zwei zu diesen 
vertikalen Blechen hinzu. Die 
äußersten seitlichen Wasserkammern 
in den vier F.cken, welche bei 

Marietta" nur 4" Rohre erhielten, 
haben nun beim »Alert "-Typ auch 
noch 2" Rohre. Die Frontwand 
dieser Wasserkammern ist beim 

Marietta"-Kessel gerade, weil sie 
sinkrecht zu den Rohren steht. 
Beim * Alert" -Typ erhält diese 
Wasserkammer einen Knick unler- 



Abb. 3 Neuestes Modell der Wasserkammer. 



halb der letzten Rohrreihe. Hier- 
durch wird es notwendig, daß für 
die seitlichen Rohre die Mündungs- 
stellen treppen form ig, senkrecht 
zur Rohrachse ausgepreßt werden 
(vgl. Abb. 2). 

Diese Kessel konstruktion ist 
noch weiter verbessert worden. 
Schon bei den nächsten Ausführun- 
gen, bei dem Monitor ..Wyoming" 
und dessen Schwesterschiffen, wurde 
der hintere Sammler, welcher die 
Verbindung zwischen den hinteren 
Wasserkammern und den Rück- 
laufrohren herstellt, weggelassen 
und dafür die hinteren Wasser- 
kammern so weit verlängert, daß 
die Rücklaufrohre direkt in die 
Wasserkam liierenden eingewalzt 
werden können. Diese Neuerung 
besaß schon der englische 
..Sheldrakc-Kessel, und ist nach- 
träglich, obgleich 3 Jahre später, 
von den Amerikanern übernommen 
worden (vergleiche die spätere 
Abb. 4). 



Versuche vom 15. bis 22. De/ember 1»X)3 



Versuch I Vtrsuch 2 Versuch 3 Versuch 4 Versuch 5 Versuch 6 

13 mm 25,4 mm 38 mm 13 mm 25,4 mm 38 mm 
Luftdruck Luftdruck Luftdruck Luftdruck Luftdruck Luftdruck 



I 



Dauer des Versuches Std. V 

Barometerstand mm 766,6 

I >ampfdmck kg 19,05 

Luftdruck am Fuße des Schornsteins mm — 12,7 

do. im Feuerraum 24.13 

do. im Aschfall . 13,21 

do. im Kesselraum geschlossener Aschfall 

remperatW der Luft im Freien "C. — 1.3 

do. im Kesselraum ., 8,8 

do. des Speisewassers 38,6 | 42,3 

do. der austretenden Heizgase .... .. 356,1 

Verbrannte Kohle tPocahontas) im ganzen kg V239.4 

do do pro qm Rost und Stunde , 126,9 

Feuchtigkeit in der Kohle u / 0 2,0 

Verbrannte trockene Kohle kg 94354,8 

Rücktände der trockenen Kohle 371,95 

do. in l*rozenten 4,11 

Verbrannte reine trockene Kohle kg 8682,8 

do, do do. do. p. qm Rost u. Stunde . » 120,4 

Feuchtigkeit des Dampfes . % 0,6 

Qualitfii des Dampfes (trockener Dampf = 100) .... 9«>,g4 

Verbrauchte* Wasser im ganzen kg 82 220,4 1 

In Wirklichkeit verdampft 82 171,0 

do. bezogen auf trockenen Dampf von 100° » 96920,7 | 

Verdampftes Wasser pro Stunde 11 738,7 j 

do. do bezogen auf 100° 13 845.8 

do. du do pro qm Rost . * 1333,9 I 

do. do. do. pro qm Heizfläche. 31,83 

Verdampftes Wasser pro kg Kohle 8,90 

Jo. do do. bezogen auf 100" . . 10,48 
do. do. pro kg trockene Kohle bez. auf 100" 10,70 
Verdampftes Wasser pro kg reiner trockener Kohle be- 
zogen auf lOO" kg 11,16 

Höhe der Kohlenschicht mm 152 

Zeitraum zwischen den ein/einen Beschickungen bei nor- 
malem Feuer ... Min. 11,3 13,4 9,30 

Intervall zwischen den Zeiten, in welchen das Feuer aus- 
geglichen wurde 11,13 13,4 0,30 



8 

763,0 
19,23 
- 12,7 
12,7 
24,64 



2,4 

3,0 
42,3 
343,3 
10755,8 
129.3 
2,0 
10 540,8 
551,1 
5,23 
W8D 7 
120,0 
0,4 

99,<;<i 
97 963,5 
97 '»44,5 
114 820,2 
12 243,1 
14 352,4 
1382,7 
33.01 
9,29 
10,67 
10,8') 

11,49 
178 

13,4 

13,4 



8 

765,8 
19,18 
- 12,95 
18,36 
37,24 



1.4 
10,8 
43,6 
380 
13 673,3 
164,3 
2,16 
13 378,0 
322,8 
4,62 
12 755,2 
153,2 
0,1 

99,99 
123 861,4 
123 849,1 
144 854 
15 482,7 
18 106,8 
1744,5 
41,65 
9,06 
10,62 
10,83 

11,30 

203 



8 

773,7 
19,21 
12,7 
4,06 
12,95 
14,48 

0,3 

15 

40 
360 
12 417,3 
149,2 
2,17 

12 147,9 
572,0 
4,71 

1 1 575,9 
139,1 
0,3 
99,97 
108 410,4 
108 370.0 
128 382.H 

13 546,8 
16 0-17,9 

1535,1 
38,33 
8,73 
10,34 
10,57 

11,09 
152 

6,31 

6,31 



T 



7V, 
757,7 
19,33 
-12,7 
I },5n 
24.2«) 
26,92 
6,4 
10,7 
38,1 
364,4 
12 377,8 
158,8 
3.26 

II 974,1 
575,1 
4,78 

11 399 
146,1 
0.7 
99,93 

I I I 324,3 
III 246,3 
131 382,1 
14 832,8 
17 517,6 

1680,8 

40,33 

8,99 

10,62 

10.97 

11,53 
159 

4,16 

4,16 



5 

757,4 
19,42 
12,7 
23,62 
38,10 
42.16 
6,7 
17,8 
46,4 
307,2 
0055,6 
191.4 
3,5<> 
9598,2 
458,6 
4,78 
9139,6 
175,7 
0,95 
99,9 
89 063,5 
88 978,6 
103 661,7 
17 7«J5,7 
20 732,3 
1997,9 
47,70 
8,95 
10,41 
10,80 

11,34 
152 

8.9 

8,9 



Digitized by Google 



552 



SCHIFFBAU 



No. 13 




Die Kessel der . Derne- ■ 
Klasse brachten weitere Ab 
derungen. Die VerschlL 
schrauben dcrRohröffnungv- 
wurden durch Verschlußdecir 
ersetzt. Jeder solcher Deckt 
ungefähr 128 X 128 na 
groß, gibt zu gleicher Zt.: 
4 Rohröffnungen frei. D* 
Rohre sind jetzt im Viert ä 
angeordnet, wodurch aud 
die Form derWasserkammerr 
anders geworden ist. h, 
Stelle der früheren ausp 
prägten Wellenform tritt je» 
eine schlankere, den vier- 
eckigen Handlöchern ein- 
sprechende Krümmung. Hin- 
durch wird die Reiniguni 
und Besichtigung der Röhrt 
»bedeutend erleichtert Lr< 
Ansicht der Wasserkamin?:, 
welche der neuesten Fonr 
entspricht, finden wir in 
Abb. 3 wiedergegeben. 

Von den ausgeführt 
Babcock & Wikox-KtSS* 
verdient der Kessel HB 
Panzerschiff .Nebraska* be*- 
vorgehoben z.u werder, 
erstens seiner Größe unc 
zweitens der ausführiidi« 
Versuche wegen, welche n~ 
ihm angestellt worden sind. 
Der Kessel, welcher berer.- 
die erwähnten Neuerung 
besitzt, gehört dem .Alert- 
Typ an (nunmehr Rad- 
flammenwender - Tvp ge- 
nannt). Seine Rostfläche bt- 
trägt 10,37 qm (2,134 lang 
und 4,86 breit). Die Rost- 
breite wird durch eine 
Wassersektion in zwei Tele 
geteilt. Diesesowie die beiden 
äußersten Wasserkam rcem 
haben unten 4 Stück b' 
(152,4 mm) Rohre und HB 
darüber liegendes 4 " Rohr 
Von diesem Kessel sind vor 
der amerikanischen .Wannt 
die ausführlichsten Angaber 
gemacht worden. Die^sorg 
fältigen Versuche sollten die 
Leistungsfähigkeit des ver- 
besserten Kessels dartun. P • 
Resultate finden sich vor- 
stehend zusammengestellte 
werden durch weitere, nocfi 
ausführlichere Angaben im 
Journal of the Ameria^ 
Society of Naval Engine 
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vervollständigt. Die in der Tabelle eingetragenen Der Kessel hat eine 
Werte sind Mittelwerte aus 11 bis 17 Ablesungen, eine Rostfläche von 






»•<•« <•».-' 

Abb. Haböck fr W'ikoN-Kc-fl nir Handelsschiffe. 



Heizfläche von 434,96 qm ur- 1 
10,38 qm. Versuche 1 bt~ 
wurden mit geschlossen* " 
Aschfall, No. 4 bis 6 mit um- 
schlossenen Heizräumen at. - 
geführt. Die nötige Ver- 
brennungsluft wurde v. 
einem Davidson-Sirocco-Wi- 
tilator in den Heizraum oJiz- 
seitlich in den Aschkasten i; - - 
drückt Die Forcierung 
Kessels wurde in der eint-'- 
Versuchsserie bis zu 164 
pro qm Rost, in der ander; - 
bis zu IUI kg ohne Benach- 
teiligung des Kessels getrieb:^ 
so daß man diese Werte i- 
leicht erreichbare Forcienin-- 
werte ansehen kann, da höhe ■- 
Zahlen oft erzielt worden >:r . 
Andererseits ergaben dieselbe 
daß geschlossene Aschfalk 
höhere Verbrennungen pro u - 
Rost nicht vorteilhaft sind 
die Bedienung zum Teil 
möglich, ja oft gefahrlich %'::: 
Vergleicht man die Ke*- 
welche Repräsentanten r-: 
gewissen EntwickelungSst;' - 
sind, miteinander, dies u?.r 3 
nach dem Genannten -i 
Kussel des „Alert « , ., Ci nci nnar 
und »Nebraska", so haben : 
Verdampfungsversuche der-o- 
ben ergeben, daß selbst K 
hoher Verbrennung pro iix 
Rost der »Cincinnati" und bt- 
sondersder . Nebraska *-Kts-e 
ökonomischere Resultatelicfertr 
als der . Alert "-Kessel, Erfolge, 
welche durch die bessere 
Durchkonstruktion des Kessel- 
möglich geworden sind. 

Die Kessel der amerika- 
nischen Kriegsschiffe »West- 
Virginia" und »Maryland-. 
_ welche erst kürzlich ihre Probe- 
fahrten erledigten, besitzen 
noch weitere Aenderungen. 
Der vonlere Sammler, auf 
welchem die Sektionen stehen, 
hat wieder die symmetrische 
rechtwinklige Form erhalten, 
und seine vertikale Achse fällt 
mit derjenigen der Wasser- 
kammern zusammen. Der 
Sammler wird erst beim Bau 
der Kessel abgestützt. Die 
hinteren Wasserkammern ruhen 
jedoch auf einem \- Balken 
oder Eisenplatte, welche an 
den Kammern der beiden 
Ecken befestigt werden. 
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Die in England vorgenommenen Versuche mit 
em Babcock & Wilcox-Kessel des »Hermes" sind 
urch die Berichte des englischen Kessel komitees ge- 
ügend bekannt. Auch hier hat sich allmählich ein 
vp herausgebildet, der nun als neuestes Modell für 
ie englischen Marineschiffe bezeichnet werden kann. 
)iese letzte Konstruktion, wie sie einmal für I.inien- 
:hiffe und einmal für Kreuzer angewendet wird, 
?hen wir in Abb. 4 und 5 dargestellt. 

Schon die Kessel des „Sheldrake" zeigen eine 
ndere Konstruktion wie die »Marietta« -Kessel, ob- 
ohl der Bau der beiden Schiffe in dasselbe Jahr 
illt Für die englische Ausführung ist charakteristisch, 
uch jetzt noch, die seitlichen Fallrohre, ferner auch 
as Fehlen der seitlichen viereckigen Rohre nebst 
cn heruntergezogenen Wasserkammern. Die eng- 
ischen Kessel haben jetzt zwei oder drei Fallrohre 
vergl. Abb. 4 und 5). Ein respektive zwei derselben 
nden unten in einen Schlammsammler, aus welchem 
lie Niederschläge durch Handlöcher entfernt oder 
lurch den unteren Hahn ausgeblasen werden können. 
y\t Babcock & Wilcox-Kessel der Panzerkreuzer 
-Cornwall", »Hindustan«, .Black Prince", »Duke of 
Edinburgh", »Minotaur", »Argyll" besitzen solche 
Babcock & Wilcox-Kessel, welche der Abb. 5 ent- 
sprechen. Die Wasserkammern stimmen mit dem 
amerikanischen Modell überein. Die Abb. 3 ist eine 
Aufnahme einer neuen englischen Wasserkammer. 
Es sind auch hier vier Rohre zusammengelegt mit 
Hnem davorliegenden Verschlußdeckel. Die oberen 
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I Rohrreihen haben einen äußeren Durchmesser von 
2" engl. (50,8 mm). Zwischen diesen und den 
unteren zwei Rohrreihen 4" (101,6 mm) ist ein 
niedriger Verbrennungsraum, entsprechend dem Raum 
für vier Rohrreihen, freigelassen. Dies ist auch in 
der Abbildung der Wasserkammer zu erkennen. 

Für verschiedene Linienschiffe, unter anderen 
auf den Schlachtschiffen» Dominion", »Commonwealth", 
»Queen", „King Edward VII" usw., ist eine Aus- 
führung angewendet worden mit Rohren von gleichem 
Durchmesser. Dieselbe ist in Abb. 4 wiedergegeben. 
Der Durchmesser beträgt in diesem Fall für alle Rohre 
3 1 //' (82,5 mm). Bei den neuesten Schlachtschiffen 
ist die Konstruktion jedoch dieselbe wie bei den er- 
wähnten Kreuzern (siehe Abb. 5). 

Die erwähnten Neuerungen hat man ebenfalls für 
die Handelsmarine verwertet. Der größte Teil der Kessel 
harmoniert mit dem Modell, welches in den Schlacht- 
schiffen «Dominion« usw. (Abb. 4) installiert ist. In aller- 
letzter Zeit jedoch ist der endgültig für die Kriegs- 
flotte verwendete Typ mit 4" und 2" Rohren (Abb. 5) 
auch vielfach bei der Handelsflotte in Anwendung 
gekommen. Einen solchen Kessel sehen wir in Abb. 6. 
Derselbe ist für einen Druck von 14 Atm. und eine 
Leistung von 1100 i.PS. konstruiert. Die Zeichnung 
enthält noch einige interessante Details, von welchen 
besonders die geschickte Verbindung der beiden 
Mantelbleche des Oberkessels und die radiale Ein- 
führung der Rücklaufrohre in den Dampfsammler 

I hervorzuheben sind. 



Beitrag zur Konstruktion von Ankereinrichtungen. 



Abb. 4 zeigt das Pendel mit der Aufhänge- 
vorrichtung und Bewegungsübertragung in größerem 
Maßstäbe. 

Damit die vier Pendel einen möglichst kleinen 
Raum beanspruchen, ist als Material für die Pendel- 
gewichte, im Betrage von je 20 kg, Blei vorgesehen 
worden; die übrigen Teile sind aus Eisenbronze, und 
der Bolzen des Scharniers, der mit einer seitlichen 
Schmiervorrichtung versehen ist, aus Stahl gefertigt. 
Die Zähne des Zahnrades, die am Zahnfuße wegen 
des kleinen Durchmessers dieses Rades nur geringe 
Abmessungen erhalten können, aber unter Umständen 
eine ganz bedeutende Kraft übertragen müssen, sind 
zur Versteifung mit seitlichen Bordscheiben versehen. 

Die Ruhelage der Pendel ist zu 10° Ausschlag 
angenommen worden; dieselbe wird gesichert durch 
Winkelstücke, die im Innern der Kettenscheibe au- 
sbracht sind. Letztere sollen hauptsächlich den 
Zweck haben, ein Hin- und Herschlagen der Pendel 
hei Nichtbenutzung des Spills und schlingerndem 
Schiff zu verhüten, wodurch ein störendes Geräusch 
entstehen würde. 

Um die Wirkungsweise dieser Bremseinrichtung 
noch näher zu erläutern und gleichzeitig auch den 



Von C. Rath, Techn. Sekretär, Wilhelmshaven. 
(Schluß von S. 512.) 

Beweis zu erbringen, 



daß eine derartige Bremse 
Kraft genug ergibt, eine durch das Handrad ein- 
gestellte Geschwindigkeit der Ankerkette, wenigstens 
mit ganz geringen Abweichungen, innezuhalten, sei 
nachfolgend eine Zentrifugal bremse mit der zu- 
gehörigen Lamellenbremse für ein Spill mit 60 mm 
Ankerkette und einem dazugehörigen Anker von 
6000 kg Gewicht durchgerechnet. 

Angenommen, die Kettengeschwindigkeit v solle 
5 m pro Sekunde nicht übersteigen, so ist die Winkel- 
geschwindigkeit der Kettenscheibe, welche einen 
mittleren Teilkreishalbmesser von r = 0,375 m hat, 
2-1 -s-n 

tu ————— 

60 

Die Umdrehungen der Scheibe 
_ v-60 

~ 2 • r • - 

2- 1 -v-60 



60-2-rz 
v _5 
r ~ 0,375 



= 13,33 m. 



Die Zentrifugalkraft eines Pendels ist 
C = m • u> 2 • r„ 
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Es bezeichnet hierin: 
C = Zentrifugalkraft in kg, 

m ^ = Masse, 

ü = 20 kg Gewicht eines Pendels, 
g sc 9,81 m Beschleunigung des freien Falls, 
r„ = 0,48 m = Abstand des Pendel - Schwer- 
punktes von der Drehachse des Spills. 
Demnach: 

20 

C 9gl -13,3t-". 0,48 174 kg. 

Da sich der Schwerpunkt- 
radius und somit auch die 
Zentrifugalkraft mit jedem 
Pendelausschlag verändert, so 
müßte letztere eigentlich für 
jede Pendelstellutig ermittelt 
werden. Da die Zentrifugalkraft 
proportional mit dem Schwer- 
punktradius zu- bezw. abnimmt, 
so ist zur Vereinfachung der 
Rechnung vorstehend für r 0 der 
miHlere Schwerpunktradius ein- 
gesetzt worden. Dieser Fehler 
wird spater bei der F.rmittlung 
des grollten Pendelausschlages, 
wo r 0 größer ist, wie vorstehend 
angenommen wurde, durch die 
Vernachlässigung der Reibung 
des Pendelzapfens wieder einiger- 
maßen ausgeglichen. 

Die Zentrifugalkraft kommt 
aber als nützliche Bremskraft 
in der errechneten Größe nur 
bei der senkrechten Stellung 
des Pendels in Frage und ver- 
ringert sich bei jedem Aus- 
schlag desselben um so viel, 
wie zur Ueberwindung des 
Pendelgewichts entsprechend 
dem Ausschlagwinkel erforder- 
lich ist. 

Bei o 10° Pendelausschlag 
bestimmt sich die für die Brems- 
wirkung verbleibende, normal zum Pendelarm 
greifende Kraft p, wie folgt (vergl. Abb. 5): 
p, c • cos a 
c C-Co 
Co = tgaG 




bei 40° p 4 120 kg 

. 50" p^ 96 „ 

- 60" p„: 70 „ 

- 70" p. 41 „ 
. 80° p, =z || . 

- 83" 30' wird p 0 größter Ausschlag j- 
Pendels. 

Unter Berücksichtigung der Reibung der Zab» 
radübersetzung und der Zahnstange, welche zu lö 
angenommen sei, ist bei 0° Pendelausschlag 

p >( 1 74 - 1 7,4 <\> 1 57 kg. 





Abb. 4. Pendel mit Aufhängevorrichtung und Zahnstange. 



an- 



Wert 



c = 
von 



tga 



Den 
gesetzt, ist 

Pi 
Pi 
Pi 

p, = 0,9848- 174 
Demnach ist für 



c 

c in 



tg«G 
obige 



Gleichung ein- 



cos a • C 
cos a • ( 



G) • cos a 
cos a • tg a • G 
sin a-G 
— 0,1736,20 
die übrigen 



= 167,5 kg. 
Stellungen des 



Pendels diese rechtwinklig angreifende Kraft 
bei 0° p 0 = C = 174 kg (cos 0" - 1 ; sin 0" 0) 
.. 10" p, 167 kg 

» 20° pij — 157 „ 
» 30" p 3 141 „ 



Das Verhältnis des Pendelarmes L zu dem Mala- 
des Zahnbogens I ist 

L : I = 90 : 20 : 4,5. 
Demnach ist für ein Pendel die nach oben p 
richtete Kraft der Zahnstange 



und für 4 Pendel 

' r 



p 



L 
I 



P„ 



IV 4 



157-4 



2826 kg. 



Das Eigengewicht der 15 Lamellen und 
unteren Druckverteilungsplatte beträgt 16' * 

Bremsen von ^ 



der 

und ist von P, weil es beim 
Pendeln überwunden werden muß, abzuziehen- 
mit ist der für das Aufeinanderpressen der Un* |lcn 
verbleibende Normaldruck (Abb. 5) 
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N = 1» — 165 = 2826—165 = 2661 kg. 
Der hierdurch bedingte Reibungswiderstand der 
Lamellen — \V, der in der Mitte derselben an- 
greift, ist 

W - N -.' i. 



so ist die Bremskraft 
K 2601 0,44 15 



0 4 "» 

=,.10 665 kg 

0,3 o 



Am," -W 




Abb. 5. Schcniatisclie Darstellung des Pendels und der 
angreifenden Kräfte. 

Die sich hieraus ergebende Bremskraft K, die 
im Teilkrds der Kettenscheibe angreift, ist demnach 

K = W- R -- N-!*-i R 
r r 



- -v 




und für den Reibungskoeffizienten = 0,2 ist 
K = 2661 0,2- 15 ■ - 894 1 kg. 

Diese Kraft K würde sich also ergehen bei 5 m 
Kettengeschwindigkeit und einem Ausschlag der 
Pendel von 0", welcher der tiefsten Stellung des 
Spilldeckels entspricht. Wird letzterer gehoben, so 
schlagen auch die Pendel weiter aus, und die Brems- 
kraft vermindert sich in demselben Maße, wie die 
Kraft p, die vorstehend für verschiedene Pendel- 
stellungen errechnet ist, abnimmt. Da nun die 
Bremskraft K auch bei dem geringsten Reibungs- 
koeffizienten von r* — 0,2 immerhin noch größer ist, 
als für die Innehaltung der Kettengeschwindigkeit 
erforderlich, so ist man durch Heben des Deckels 
in der l.age, die tatsächlich erforderliche Bremskraft 
einstellen zu können. Letztere läßt sich durch 
Rechnung nicht ermitteln, weil über den Reibungs- 
widerstand der auslaufenden Kette brauchbare Daten 
nicht bekannt sind; jedoch kann dieselbe niemals so 
groß sein, wie die vorstehend für den kleinsten 
Reibungskoeffizienten ermittelte Bremskraft von 8041 kg, 
weil das Gewicht des Ankers nur 6000 kg beträgt. 

In der Abb. 6 sind die Rechnungsresultatc für 
die verschiedenen Kettengeschwindigkeiten von 2 bis 
8 in, wie dieselben vorstehend für 5 tn ermittelt 
worden sind, graphisch zusammengestellt. Auch sind 
f 



^Tüfr t".r r'rv'r;':!. 



E : • +f • • 1 I 

t> *»» - ir IV i i i> i> m * 
■ ■'■-< ■■• >-.-.i-t 



.... •. .... 




Abb. 6. Graphische Darstellung der Rech nungsresul täte einer kombinierten Zentrifugal- und Lamellenbremse für Aukerspille. 



Bezeichnet hierin: 
R - 0,42 m = mittlerer Halbmesser der Lamellen, 
r 0, $75 m = mittlerer Teilkicishalbmesser der 
Kettenscheibe, 

: L — 0,44 Reibungskoeffizient für l'lußeisen auf 
Hußeisen, 
i - 15 Anzahl der [jimellen, 



hierbei die für die Lamellenbremse möglichen Reibungs- 
koeffizienten von — 0,2 bis * = 0,44 berücksichtigt 
worden. 

Als Erläuterung dieser graphischen Zusammen- 
stellung diene folgende Betrachtung: 

Soll die Ankerkette z. B. mit einer Geschwindig- 
keit von 3 in pro Sek. auslaufen, so wird da* Handrad 
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der Lamellenbremse in der Richtimg »Los" so 
lange gedrelit, bis obige Geschwindigkeit erreicht ist. 
Angenommen, zur Innehaltung dieser Geschwindigkeit 
sei an der Kettenscheibe eine Bremskraft von 3000 kg 
erforderlich bei einem Reibungskoeffizienten für die 
Lamellen von n : -- 0,28, so würde jedes Pendel bis 
zu etwa 2372° ausgeschlagen sein. Sollte jetzt plötz- 
lich eine Zunahme der Bremskraft erforderlich 
werden, und zwar von 1000 kg, z. B. infolge der 
mittlerweile mehr ausgelaufenen Kette, so daß jetzt 
4000 kg zu bremsen wären, so würde hierdurch bei 
der nicht geänderten Stellung des' Spilldeckels bezw. 
der Pendel die Geschwindigkeit der Kette von 3 m 




Abb. 7. Ankerspill mit Lamellenbremse für 60 mm Kette. 

auf etwa 3,33 m ansteigen. Also die Geschwindig- 
keitsunterschiede sind, auch wenn die erforderliche 
Bremskraft sowie der Reibungskoeffizient erheblich 
schwankt, sehr gering. 

Abb. 7 zeigt ein Spill von der bisher gebräuch- 
lichen Konstruktion. Abweichend hiervon ist der 
Stutzen zur Aufnahme der Kettenscheibe bei der 
neuen Spillkonstruktion fortgefallen und die Ketten- 
scheibe direkt auf die Spillwelle gesetzt worden, wo 
sie von einem Bund getragen wird (vgl. Abb. 3). 
Der Stutzen hat offenbar dem Zweck dienen sollen, 
die Belastung, welche die Kettenscheibe beim Anker- 
lichten und ganz besonders beim Vorankerliegen 



durch die Kette erfährt, vermittels der QrutidpLr 

j auf das Deck zu übertragen, wodurch die Welle . 
Biegungsanstrcngungen bewahrt bleiben sollte. Die 
Zweck ist jedoch durch den Stutzen nur sehr i 
vollkommen erreicht worden, weil das Deck nicht 
stark ist, daß es die infolge des Kettenzuges x 
tretende Beanspruchung aushalten kann, ohne • 
Deformation zu erleiden. Da aber eine Defornu: 

! des Decks nicht eintreten kann, weil der Su;;. 
schließend auf der Welle sitzt, so ist bisher 
Kettenzug nicht von dem Deck, sondern von deru 
aufgenommen worden. Somit ist es ganz unbdi ■ 
lieh, das Spill, wie in Abb. 3 dargestellt, ohne Stutz: 
auszuführen, wodurch es leichter und auch einfa u 
wird. Auch ist hierbei die Reibung des Spills bt 

I Ankerlichten eine weit geringere, weil die Reibr. 

' der Kettenscheibe auf dem Stuben fortfällt. 

Hin weiterer Punkt, dem bisher wenig Beach' 
geschenkt wurde, betrifft die Bearbeitung der Ko 
flächen, gegen welche sich die Einschnitte der Uwx.i 
legen. Beim Vorankcrliegcn oder Ankerlichier 
der Flächendruck zwischen Federn und Larm-in- 
einschnitten infolge der Kraftübertragung vorhat- - 
mäßig sehr groß. Wird nun bei einem J.r: 

I folgenden Ankermanöver die Bremse geirx - 

j kommt es häufig vor, daß die Bremse trotz dt-, 
liobenen Spilldcckels geschlossen bleibt, «e: 
Limellen in ihrer vorher herabgepreßten Stellur. 
folge des großen Reibungswiderstandes an den 
Federflächen festgehalten werden. Dieser lüihi r . 
widerstand und die daraus resultierende Bren- ■ 
der Limellen ist in vielen Lallen sogar so groll, 

! beim »Fallenlassen des Ankers aus dem Spill 
Anker trotz des gehobenen Spilldcckels nicht 
Fallen kommt und erst durch Erschüttern des 
tragenden Endes der Kette in Bewegung gesetzt ucr: 
muß. Aus diesem Grunde läßt man auch vidi' 
den Anker nicht aus dem Spill, sondern aus ^' 

! Schlippstopper fallen, weil sich dann die Bremse iii 
das Einrücken des Ankers in die Kette besser liV. 

Zur Verminderung dieses Uebelstandes wird ' 
daher erforderlich sein, die Seitenflächen der redr 
die mit dem Lamellen-Mitnehmer hezw. der Kcrr 
Scheibe atis einem Stück bestehen, zu hearrx'i 
wobei darauf zu achten ist, daß diese Flächen in 

! Druckrichtung des Spilldeckels liegen müssen. 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 
Parsons hat für seinc ( Turbinen jetzt einen neuen 
Apparat zur Erhöhung des Vakuums gebaut. Derselbe be- 
steht aus einer Düse, die in einer zusammengezogenen Steile 
der Vakuumrohrleitting angebracht ist. Dadurch, daß Dampf 
durch die Düse gelassen wird, wird der Sog erzeugt. Der 
Apparat ist bereits auf verschiedenen Schiffen mit gutem Er- 
folge verwendet. Auf den Lrachtdampfern ..Virginian" und 
•Manxinann« ist das Vakuum um l>/ 4 bis 1'/," erhöht, was 
die I eistung um 7 bis 8"' :1 vergrößert hat. Der für die 
IVise gebraucht,: Dampi ': hvli.'kn iy.," 0 des Gesamtdampf- 
ipiaiitums, so daß immerhin ein Gewinn von rund 0% an 



Ökonomie hierdurch zu erzielen ist. F.s ist festgestellt _ 
die Lrhöhung des Vakuums von ursprünglich 20" an: J 
4°/ u Lrspamis bedingt und von 28" auf 29" <>%• 

fertiggestellt sind Schiffsmaschinen nach Parsons f^'f 
bereits für 2=>0 000 i.PS. Mit Einschluß dieser *nltcn ?■ 
jetzt Maschinen mit insgesamt Hoo ooo i.PS. in Arbeit %'.'' 

Da die ursprünglichen Parsons-Werke diesen Beo 
nicht schaffen können, haben viele Linnen das Parsons-.' 
Patent angekauft. In England haben es allem Ji r ' 
erworben. 

Nach allem scheint der Kobleiiverbrandi it'Vli r 
so günstig zu sein wie bei Kolbenmaschinen, dix'h s.-nd • 
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durch die größere Einfachheit der Anlage sich ergebenden 
Vereinfachungen in der Bedienung doch anscheinend so 
wertvoll. daß man den wenig höheren Kohlenverbrauch mit 
in defl Kauf nimmt. 

Deutschland. 
S. M. S. „Lothringen", welches auf der Werft von 
Schichau in Danzig gebaut worden ist, verließ am Dienstag, 
ilen 27. März 1906, die Danziger Bucht, um nach Kiel zu 
dumpfen. Während der Ueberführung wurden die Abnahme- 
prohefahrten tadellos erledigt, und bewährte sich das Schiff 
lind seine Maschinen nach jeder Richtung aufs vorzüglichste. 
Das Schiff traf am Mittwoch, den 28. März, mittags in Kiel 
ein und fuhr sofort in das Werftbassin der Kaiserlichen 
Werft, woselbst es von der Kaiserlichen Marine übernommen 



Oermaniawertt: „ Deutschland" (Sommer 1906), ..Q" (Sommer 
1Q08). 

Vulkan: ..Pommern- (Anfang 1007), „Ersatz Wacht« (Anfang 
1907). 

Schichau, Danzig: ,R" (Anfang 1908). 
Weser: ..O (Mitte 1907), .Leipzig" (Frühjahr 1906), Minen- 
dampfer ,.A" (Herbst 1906). 
Howaldt: .Ersatz Hay" (Frühling 1906). 
Blohm r* Voß: „Scharnhorst" (Ende 1907). 

Das Linienschiff .Lothringen- und der Panzerkreuzer 
„Roon" haben noch die Probefahrten zu erledigen. Beide 
Schiffe liegen in Kiel. In Bau befindet sich noch auf der 
Germania-Werft eine Torpedobootsdivision. Auch werden 
dort Versuche mit einem Unterseeboot gemacht. Von den 
diesjährig zu vergebenden Schiffen ist der kleine Kreuzer 




S. M. Linienschiff „Lothringen" 



»urde. An Bord befand sich die Kaiserliche Marine- 
Abnahmekommission, bestehend aus den Herren Admiral 
von Usedom, Geheimen Baurat Bertram und Geheimen 
Baurat Wiesinger. 

In Bau sind zurzeit: 
Die Linienschiffe .Deutschland", .Pommern«, .Hannover«, 

«Q- und »R«. 
Die Panzerkreuzer „O und .Schanihorst". 
Die kleinen Kreuzer „Leipzig", „Danzig", »Königsberg«, 

.O", ..Ersatz Blitz« und .Ersatz Wacht«. 
Das Vermessungsschiff .B". 
Tender .Ersatz Hay«. 
Minendampfer ,A". 

Auf die Werften verteilen sich die Schiffe 
Hiljjrndermaßen : 

Kais. Werft Wilhelmshaven: »Hannover* (Ende 1907). 

. Kiel: ..Königsberg" (Frühjahr 1907), ..Ersatz Blitz« 
(Anfang 1908). 
. . Danzig: .Danzig"(Frühjahrl907),„O"^EiHle 1907). 



„Ersatz Pfeil" an die Kaiserliche Werft Danzig, die beiden 
Linienschiffe an die Kaiserliche Werft Wilhelmshaven und 
an die Germania-Werft, und eine der beiden Torpedoboots- 
divisionen an Schichau-Elbing vergeben. L eber die anderen 
Schiffe verlautet noch nichts. 

Der Kreuzer „York" hat die Probefahrten gänz- 
lich beendet und ist in den Verband der Schlachtflotte 
eingetreten. 

„Scharnhorst" und der große Kreuzer „C" sind 
Schwesterschiffe. Die Fortschritte, welche mit diesem Typ 
gegenüber den Vorgängern „Roon" und „York" gemacht 
sind, sind durch eine Deplacementssleiger/ng von 2100 t 
erreicht. Die Hauptdaten seien hier einander gegenüber- 



gestellt: 

Linge m 

Breite m 

Tiefgang, mittlerer . . m 

Deplacement . . . . t 



,York" 

■Roon" 
123,0 
20,2 
7,33 
9 500 



.C« 
«Scharnhorst« 
137,0 
21,6 
7,5 

11 fillO 
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»York« „O 
»Roon» ..Scharnhorst« 

i.PS WWW 26 000 

Geschwindigkeit . . kn 21 22,5 

Armierung 4-21 cm L/40 8-21 cm 1. 40 

10— 15 cm L 40 6-15 cm L/40 
16-8,8 cm 20 -S.Scm 
4-3.7 cm 4 -3,7 cm 

4— Smm 4— 3mm 

Masch -Gew. Masch .-Gew. 
4 Unterwasser- 4 Unterwasser- 
röhre röhre 
Größter Kohlenvorrat . t 1 600 2 000 

Heizöl ca. t 200 200 

Die Dicke des Seitenpanzers, welche auf ..Roon« und 
„York" nur 100 mm grüßte Dicke besaß, ist auf 150 mm 
erhöht. Auch sind die Panzerdecks noch verstärkt Wenn- 
gleich der Forschrift gegenüber den Vorgängern ein ge- 
waltiger ist, so ist doch die wichtigste Eigenschaft des 
Kreuzers, die Geschwindigkeit, noch nicht so gesteigert, wie 
es wohl zu wünschen wäre. Jedenfalls ist aber alles Erdenk- 
liche, aus dem Deplacement herausgeholt. Vor allem ist 
auf Verstärkung der Artillerie durch Wahl von 8—21 cm 
gegenüber 4 -21 cm auf „Roon" das erforderliche Gewicht 
gelegt, so daß sie den um mehr als 2000 t größeren neuesten 
französischen Panzerkreuzern an Artilleriewirkung über- 
legen sind. 

Außer dem 200 mm dicken Koinmandottirm auf der 
vorderen Brücke ist noch ein 100 mm dicker gepanzerter 
Schutzstand auf dem hinteren Aufbaudeck vorgesehen. 

Von den 8 21 cm SK stehen je zwei in einem Turm 
vorn und hinten. Die anderen vier stehen in der über den 
15 cm Kan. befindlichen Kasematte. Alle acht haben also 
die ihrer Bedeutung entsprechende Feticrhöhe. 

England. 

Die neue königliche Jacht zum Ersatz der alten 
„Osborne" entspricht folgenden Hauptangaben : 

Deplacement 2050 t 

Länge 275' 

Breite 40' 

Tiefgang 12'/ 2 ' 

Geschwindigkeit . . . 18'; 4 kn 
Die Maschinen werden nach Parsons' Patent erbaut 
werden. 

Die Subvention an die Reedereien, welche so schnelle 
Handelsdampfer besitzen, daß sie als Auxi Mar- Kreuzer ge- 
braucht werden können, ist, soweit sie überhaupt noch ge- 
zahlt wurde, in Fortfall gekommen mit Ausnahme für 
die Cunard und die Canadian Pacific Line. 

Die Kosten des „Dreadnought" sollen etwa4oMHI.M 
betragen. 

Das Toqx'doboot „Dragon-FIy" lief am 13. März 
bei Samuel White Co. von Stapel. Es ist ein Schwester- 
schiff des gleichfalls vor wenigen Wochen dort von Sta|K?l 
gelaufc-en Bootes „Cricket" und gehört zu den zwölf Küsteii- 
torpedobooten des letztjährigcit Programms. Die llaupt- 
angabeu sind: 

Länge 175' 

Deplacement . . . 230 t 

i.l>S 3600 

Geschwindigkeit . . 20 kn 
Die Maschinenanlagc besteht aus White Förster Wasser- 
rohrke^eln und Parsons-Tiirbinen, die von White hergestellt 
werden. 

Line viel frönet te Frage in England ist die: Können 
auch andere Werften Englands ein Schiff in gleich 
kurzer Zeit fertigstellen wie die Portsmouth-Werftden 
„Dreadnought"? Dn -t Fra;jc w ird itn allgi -meinen bejaht ; 



für fünf Werften. Nun haben aber die Verhandlungen 
Unterhause ergeben, daß die Kanonen und die Pamr. 
schon weit vor Baubeginn bestellt worden sind. Abgt- 
davon, daß man diese Zeit mitzurechnen hätte bei : 
tnessung der Gesamtbauzeit eines Schiffes bis zur Fr 
Stellung, wird es wohl den zwei Geschützfirmen rn „ 
sein, die großen Geschütze für ein solches Schiff h . 
kurzer Frist abzuliefern, aber nicht fiir drei. Es bd- 
dies also die natürliche Grenze im Schnellbauen. Ferrr 
noch zu bedenken, daß sich die Arbeiter auf I-Vivamr-: 
nicht in der Weise Ueb rstunden aufbürden lassen tc: 
wie in den Staatswerkstätten. 

Line andere interessante Erklärung hat der Vir:, 
minister abgegeben. Die große Bauschnelligkeit sri inr 
dadurch zu erreichen gewesen, daß man eine Men^f B«- 
Stimmungen habe fallen lassen. Diese Bcstatigtr; 
interessant. Wird der „Dreadnought" dadurch •; 
schlechter werden? Wir glauben es nicht! 

Auch in anderen Marinen müßte dies eine Gr- 
bedingung werden, wenn schnell gebaut werden sollte 

Der Fortfall einiger der vielen BestlmmMtn 
hat aber auch noch einen anderen merkwürdigen tu" 
gehabt. Trotz der bisher noch nicht vorgekommenen r 
L'eberstuiidenzahl wird das Schiff verhältnismäßig »i* 
teurer als die früheren werden, soweit durch v 
Ueberschlag bis jetzt ein Urteil gebildet werden kann 
alle die Kosten für Ueberstunden und ferner noch c- 
trächtlichen Mehrkosten durch Zusammendrängen n 
Menschen auf einen Bau werden gedeckt durch Falir ^ 
einer Anzahl von Vorschriften, über deren Not«*.' 
man wohl im Zweifel gewesen ist, denn sonst vnird; : 
sie wohl nicht haben fortfallen hssen dürfen. L* ■ 
gewiß für viele ein schweres Angehen gewesen sein. : 
diese Bestimmungen, die von erfahrenen Leuten /um- 
gestellt waren und für so viele Fälle immer so sehen vor- 
hatten, fallen zu lassen, wenn auch nur für ein v' 
Nichtsdestoweniger sollte man die vorhandene Tatsache^-- 
benutzen, um zu überlegen, ob man sie nicht and» 
alle anderen Schiffe in Zukunft fortfallen lassen wl 
wenn man so schöne Ergebnisse, wie Bau Verkürzung :' 
wesentliche Verbilligung, dadurch erreichen kann. 

Die vier Panzerschiffe des diesjährigen Pr* 
gram ms werden nach Ansicht verschiedener FachbU"--' 
zwei ,.I)readnoughts~ und zwei Panzerkreuzer werden. 
Panzerkreuzer sollen aber von den bisherigen sich i 
mehr unterscheiden, als ..Dreadnought" von den mir;'. 
Linienschiffen. Es wird auch weiter strengstes Gchf 
gewahrt. Es steht fest, daß alle vier Schiffe erst mi: !"-' 
des Jahres begonnen werden sollen. Für die Linien-' 
ist dies verständlich, da man doch erst die Erfahrungen ~ 
■.Dreadnought" abwarten will, für die Panzerkreuzer je>' 
nicht. Es ist daher vielleicht anzunehmen, daß »Ue 
für 1006.07 bewilligten Neubauten „Dreadnoofhtr 
werden. 

Vielfach wird jetzt der Umbau der bisherig 
Schlachtschiffe angeregt. Man wünscht, statt cc ■ - 
herigen 4 30,5 cm 8 Stück jedem Schiff zu »mr. 
etusprecheitdem Fortfall der Mittelarmierung. 

Unmittelbar nach dem Stapellauf des Küstenron 
boots/erstörers .Dragon-Fly" wurde der Kiel gelegt ■■ 
„Mohawk", der 707 t Depl. und 33 kn GeschmrÄ : 
erhalten soll. Derselbe wird im Mai 1007 abgeliefert «c - 

Das Schlachtschiff „Hibernia" erhält als A»"' 
torpedobootsartlllerle 14—3 Ibs SK. 

Am 3. April werden in Chatham auf Abbruch 
kauft: Die Kreuzer III. Klasse ^Mildura*. 
„Pyladcs*, das Schraubenschiff »Wyc\ das Kane-nct:N- 
«Uockatrice*, die Küstenkreuzer „Undine" und rSc-)"^ 1 ' 
das Kanonenboot III. Klasse „Hyäne-, die Hulk .Mel^r-- 
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der Schleper „Sheerness", das Wachtboot „Drakc* und das 
Torpedoboot I. Klasse .No. 4». 

Prankreich. 

Der l'anzcrkrcuzer „Jules Ferry" erreichte auf einer 
vierstündigen Probefahrt nur 22,856 kn. Vorgeschrieben 
waren für eine zehnstündige Fahrt 23 Seem. Man hat ge- 
heizt, was man mir konnte. Es sollen in 3 Stunden 83,600 t 
Kohle und 3 t Heizöl verbrannt sein. 

Die Torpedoboote „aji" und „351" sind gegen- 
einander gerannt. Auf »231" ist der Steven verbogen, 
auf ..251«, das zwischen zwei Kesseln gerammt wurde, ist die 
Außenhaut nur leicht gesprungen. 

Italien. 

Die Unterseeboote „Squato", „Narvalo", „Otaria" 
und „Tricheco" kosten 000 000 M per »00t. 

Die in »au befindlichen Torpedoboote haben folgende 
Hauptcigenschaften: 

Deplacement 250 t 

Geschwindigkeit 25 kn 

KohlenvoiTat 50 t 

Annierung: 3—75 ein SK 
3 LanzietTolire. 
Das Linienschiff .Regina Elena- soll im Frühling 1007, 
der A'ittoria Emmanuele- im Herbst 1907 die Probefahrten 
machen. 

In der Veröffentlichung des Marineministeriums wird 
der Kampfwert der Kriegsschiffe durch Geldwert an- 
zugeben versucht. Danach wird die „ltalia", die bereits 
3t Millionen Lire kostete, auf nur 11 Millionen abgeschätzt! 
Das Kriegsschiff „Lepanto", das dem Staate 30 800 (X» Lire 
kostete, gilt heute 1 1 700 000 Lire, für „König Humbert" 
wurden ungefähr 29 Millionen gezahlt, heute ist er nur 
20 Millionen wert, der Wert des Panzerschiffes „Sardinien" 
ist von 28 WS 000 auf 21 168 (XX) Lire gesunken. „Königin 
.Margherita", noch nicht vor einem Jahre hergestellt und mit 
30 602 000 Lire bezahlt, ist heute um eine Million weniger 
angesetzt, im ganzen sind die vierzehn Schlachtschiffe erster 
Klasse um 137 820 823 Lire im Preise gesunken. Fünf 
Schlachtschiffe zweiter Klasse kosteten zusammen 79 941 921 
Lire und sind heute zu öS 000 000 taxiert. Für die drei 
Kriegsschiffe dritter Klasse, „Assondatore", »Castelfidardo» 
und ..Marco Polo«, wurden im ganzen 23000000 ausgegeben, 
während sie jetzt nur 9 500 (XXI wert sind. Aehnliche Unter- 
schiede finden sich bei der Bewertung der Schiffe vierter, 
fünfter und sechster Klasse, sowie bei den Torpedobooten, 
kurz, die italienische Kriegsflotte, die 709 000 000 kostete, 
wird vom Marineministerium heute zu 436 000 000 ver- 
anschlagt. 

Japan. 

Am 12. Februar lief auf der Werft von Mitsu Bishi, 
Nagasaki, der Torpedobootszerstörer „Shiratsuga" von 

Stapel und begann sofort die Dampfproben. Die Haupt- 

angaben sind: 

Länge 227" 

Breite 21' 6" 

Tiefgang 13' 3" 

Deplacement 381 t 

Geschwindigkeit 29 kn 

Peru. 

Der Ende März bei Vickers von Stapel gelaufene Zwei- 
sthnuben-Kreiizer heißt „Almlrante Oran". Das Schiff 
hat folgende Eigenschaften : 

Länge 370' 

Breite 40' 0' 

Tiefgang I I' 3 ' 

Deplacement 3200 t 

Geschwindigkeit 24 kn 



Ein Panzerdeck von 1«/," läuft in dieser Dicke durch 
das ganze Schiff. Um Maschinen und Kessel liegen Kohlen- 
bunker. Der Kommandoturm ist 3" dick. 

Armierung: 2—0" SK, je eine vom und hinten 
mit starken Pauzerschildern und 
270° Bestrcichungswinkel, 
8-14 Ibs SK, 
8-l': 4 Ibs SK, 
2 Unt?rwasser- Torpedorohre. 
Die Munitionsaufzüge bestehen aus elektrisch betriebenen 
Paternosterwerken. 

Besatzung . . . 300 Offiziere und Mannschaften 

i PS 14 000 

Kohlenvorrat für 4500 Seem. bei Marschgeschwindigkeit. 

Rußland. 

Durch die Presse läuft die Nachricht, daß ein neues 
Flottenprogramm aufgestellt und vom Zaren ge- 
nehmigt sei. Dasselbe verteilt sich auf 9 Jahre, läuft 
somit Ende 1914 ab und soll Rußland innerhalb dieser Zeit 
folgenden Schiffsztiwachs vermitteln: 

A. Für die Baltische Flotte: Neun Linienschiffe von 
je 10 000 bis 17 (XX) t Depl., mit je vier schweren, 14 mitt- 
leren und 50 Schnellfeuergeschützen, gepanzert mit 230 mm 
Nickelstahl, 18,5 Seem. p. Std. laufend; vier Kreuzer erster 
Klasse von je 12 000 I, mit 135 mm starkem Gürtel- und 
Zentralbatteriepanzer, 16 Stück 20 cm- und 40 Stück 
Schnellfeuergeschützen, eine Neuerung im Kriegsschiffbau, da 
die schwere Armierung fortfällt; 18 Torpedobootszerstörer 
zu 350 und 400 t; IS Hochseetorpedoboote zu 250 bis 300 t; 
ein Minenlran-portschiff (Typ „Jenissei«) und 10 Untersee- 
boote. 

B. Für die Schwarze Meer-Flotte: Drei Linienschiffe 
von 12 500 t als Ersatz für die veralteten Turmschiffe 
„Sinope-, ..Ekaterina II* und ..Cesma", die aus den Bau- 
jahren 18S0 und 1887 stammen, mit je vier Stück 30,5 cm-, 
vier Siück 20 cm-, zwölf Stück 15 cm-, 32 kleinkalibrigen 
Schnellfeuergeschützen, 229 mm Panzer, 16 Meilen Maximal- 
leistting; sieben Kreuzer erster Klasse von je 12 750 t; vier 
Kreuzer zweiter Klasse, Typ »Kagul« und „Üchakow", bisher 
erste Klasse genannt, mit je 0700 t Depl. und je 24 bis 
22 Seem. Fahrgeschwindigkeit; 28 Torjicdobootszerstörcr des 
Typs „Zwonki" zu 350 t und 20 Seem. stündlicher Fahrt- 
leistung. 

C. Für Sibirien: Sechs Küsleiikationenbnote von 800 
bis 10O0 t. armiert mit einem schweren, zwei mittleren und 
zwölf leichten Geschützen, 14 Seem. laufend; neun Fluß- 
kanoncnboole für die nordsibirischen Ströme von 250 t 
jedes; ein Kanonenboot als Stationär für den Persi- 
schen Golf. 

Die Addition dieser Schiffsprojekte ergibt zwölf 
Schlachtschiffe, 15 Kreuzer, 40 Torpedobootszerstörer, 
18 Mochseetorj>edohoote. 10 Unterseeboote, 7 Kanonenboote. 
9 Monitore und einen Minenleger, im ganzen 1 18 Fahrzeuge. 

Die mit 380 Mill. Rubel ausgeworfenen Baukosten 
werden, der „Neuen Freien Presse* zufolge, dem alljähr- 
lichen Flottenerfordernisse von 117 Mill. Rubel in neun 
Jahresraten ä 42,2 Mill. Rubel zugeschlagen werden, so daß 
das jährliche .Marinebudget der Jahre 1906 bis einschließlich 
1914 auf 159,2 Mill. Rubel anwachsen wird. In diesen 
Summen sind auch die zum Ausbau der Marinearsenale und 
Werften erforderlichen Kredite mit inbegriffen. 

Vereinigte Staaten. 
Die Fertigstellungsgrade der Schiffe in Prozenten be- 
I trug am 1. .Marz: 

Linienschiffe: u Virginia" 99. „Nebraska" 90, ..Georgia« 
94,o. ..New Jersey" 97,5, .Rhode Island" 100, «Connec- 
ticut" 9o, J.'Hiisüna* 97, „Vermont- 76, ..Kansas- 74, 



Digitized by Google 



No 13 



.Minnesota« 83, »Mississippi- 51, ..Mali 19, .New 

Hampshire" 39; 
Panzerkreuzer: .California' 90, .South Dakota* 89, 
•Tenneoee- 94, .Washington* 95, .North Carolina' 37, 
..Montana» 32; 
Geschützte Kreuzer: .St. Louis- 90,6, .Milwaukee- 91; 
Aufklärungskreiizer: .ehester- 22, »Birmingham« 24, 

.Salem- 25; 
Unterseeboote: 50 bis 61. 

Armselig erscheint hiergegen das deutsche Bauprogramm, 
das wir oben veröffentlicht haben; vor allem, wenn man 
bedenkt, daß die amerikanischen Schiffe etwa 30 bis 40 °' 0 
größer sind als die deutschen. Es ist aber zu berücksichtigen, 
dali die meisten der amerikanischen Schiffe nur darum noch 
in obiger Aufzählung erscheinen, weil sie ein bis zwei 
Jahre länger im Bau sind, als ursprünglich beabsichtigt war. 

Es wird seitens der Staatswerft in New York stark 
agitiert, wieder einen Neubau ZU erhaltet». Es wird hierfür 
(Ue drohende Beschäftigungslosigkcit der Arbeiter hauptsäch- 
lich angeführt. Es sollen etwa 2200 Arbeiter hierdurch 
beschäftigungslos werden. Auch die Arbeiterorganisationen 
petitionieren deshalb darum. Die Aussichten sind aber sehr 
gering, weil die »Connecticut- viel teurer geworden sein 
soll als das Schwesterschiff .Louisiana" auf der Newport 
News-Werft. Wenn die vielfach genannte Zahl der durch 
die Fertigstellung der »Louisiana« beschäftigungslos werdenden 



| Arbeiter von 2200 richtig ist, so scheint allerdings die 
Arbeitsmethode auf der Brooklyner Werft sehr unrationcl 
gewesen zu sein, denn bei der langen Bauzeit von drei 
Jahren würde auf deutschen Werften durchschnittlich nur 
halb so viel Arbeiter an einem Linienschiff von der GröiV 
zu arbeiten haben. 

Das Schwimmdock „Dewey" hat Mitte Mär/ dci 
Suezkanal passiert. Die Abgaben, welche der Schleppziu 
an die Suezkanalgesellschaft zu zahlen hat, betragen 200000 M 
Das Navy Department hat verfügt, daß auf allen im 
Baustadium noch nicht zu weit vorgeschrittenen Schiffer, 
nur diejenigen Apparate in den Kommandoturm 
kommen, zu deren Bedienung freie Aussicht erforderlich ist. 
: Die übrigen Apparate sollen in die Zentralkomntandostclk 
i Diese Verfügung ist als Vermittlung anzusehen zwischen den 
jetzigen Kommandotürmen und dem gänzlichen Fortfall der- 
selben, der von Sachverständigen tatsächlich in VorschX 
gebracht sein soll. Interessant wäre nur, zu erfahren, weiche 
Apparate aus dem Kommandoturm beseitigt werden sollen 
| Es eignen sich hierzu vielleicht die Maschinentelegraph 
I und Umdrehungsanzeiger. Durch deren Fortfall würden du 
' jetzigen Türme allerdings beträchtlich geräumiger, vor allen 
| auf Drei-Schraubenschiffen. 

Man hat jetzt entschieden, daß nur ein Linienschiff 
gebaut werden soll. Dafür hat man aber dem Marinesekr: • 
freie Hand gelassen in der Festlegung des Deplacemc-.:- 
Selbstverständlich wird dieser es nicht unter 19000 t währ 



Patent-Bericht. 



Kl. 65f. No. 107 792. Schutzbüchse für Schiffs- 
schraubenwcllen. Firma F. Schirnau in F.lbing. 

Diese Erfindung stellt eine Verbesserung der an sich 
bekannten Schutzbüchsen dar, welche zwischen der Schrauben- 
nabe und dem Stirnende des Stevenrohres eingeschaltet 
werden und aus zwei stopfbüchsenartig ineinander verschieb- 
baren und durch zwischengeschaltete Feilem auseinander- 
gedrückten Ringen bestehen, von denen der eine an der 

Schraubennabe befestigt ist, 
während der andere auf dem 
zu dem Zweck gut geglätte- 
ten Stirnende des Wellen- 
rohres dicht schleift, so daß 
also Schlamm, Sand und 
sonst ige Veru nrein igungen 
verhindert werden, zum 
Stevenrohr und zu den 
lagern der Schraubenwelle 
zu gelangen. Das Neue der 
Erfindung bestellt nun darin, 
daß die Federn, welche zum 
Auseinanderdrücken der bei- 
den Ringe dienen, zugleich 
dazu benutzt werden, um 
die Stopfbüchsenpackung 
zwischen ihnen beständig 
unter einer gewissen Span- 
nung zu erhalten. Wie gewöhnlich ist der eine Ring c an der 
Schraubennabe a befestigt, und in diesem liegt der auf dem 
Stirnende des Stevenrohres g schleifende zweite Ring h, welcher 
an seiner Gleitfläche mit Weißmetall ausgegossen ist. In dem 
von den beiden Ringen gebildeten Hohlraum liegt, längs frei 
verschiebbar, ein ü rundring d, der so ausgebildet ist, daß 
/.wischen ihm und der Innenwand des Ringes c eine Stopf- 
büchsenpackung I Platz findet, die er mit einem Flansch 
übergreift. Zwischen dem Ring c und dem Orundring sind 
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Federn k angeordnet, welche die Stopfbüchsen packung 1 be- 
ständig mit einem angemessenen Druck unter Spannung er- 
halten, so daß sie dauernd dicht schließt und so einem Ein- 
dringen von Schmutz zwischen die beiden Ringe c und h 
vorbeugt. Durch den auf die Stopfbüchsenpackung 1 wirkn- 
den Druck wird natürlich zugleich der Ring h nach aulkr, 
gedrängt und gegen das Stirnende des Wellenrohres g ge- 
drückt. Damit der Orundring d sich nicht gegen die beider 
Ringe c und h verdrehen kann, sind an diesen Zapfen 1 
vorgesehen, welche lose verschiebbar in dazu passende Aufr 
sparungen oder Löcher eingreifen. 

Kl. 65a. No. 168 063. Vorrichtung zum selbst- 
tätigen Auslösen der Festhaltevorrichtung von 
Schott- und anderen Türen auf Schiffen bei 
Wassereinbruch. J. Stone & Company Limited in Dcpt- 
ford (London). 

Diese Neuerung betrifft solche Vorrichtungen zum Fest- 
setzen von Schottüren in der Offenstellung, bei welchen 
durch das eindringende Wasser Schwimmer gehoben werder 
die alsdann die Auslösung 
der Festsetzvorrichtungen her- 
bei führen, so daß das 
Schließen der Türen statt- 
finden kann. Der betreffende 
Schwimmer 4, welcher gleich 
für alle oder mehrere Türen 
eines Schottes oder einer 
Abteilung Vera endungfinden 
kann, ist unten in der be- 
treffenden Abteilung in einem 
Kasten 1 angeordnet, in den 
das Wasser frei eindringen 
kann. In diesem Kasten ist 
frei drehbar ein Hebel 3 gelagert, der an seinem Ende den 
Schwimmer 4 und bei seinem Drehpunkte seitlich eine 
Scheibe «5 trägt, gegen welche sich ein um eine Achse dreh- 
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barer Quadrant oamit einer Ecke stützt, wenn der Schwimmer 4 
sich in seiner tiefsten Stellung befindet. Bei dieser Stellung liegt 
die eine Kante des Quadranten b horizontal, so daß sich ein 
Gewicht 7 darauf stützen kann. Die Scheibe 5 ist nun so ge- 
staltet, daß an ihr, wenn sich bei Wassereinbruch durch 
I leben des Schwimmers der Hebel 3 dreht, der Quadrant 6 
seine Stützung verliert und das Gewicht 7 herunterfallen 
lallt. Durch dieses Herunterfallen werden in beliebiger 
Weise die hestsetzvorrichtungen der Türen ausgelöst, so daß 
ihr Schlierten stattfinden kann. 

Kl. bba. No. 169 770. Vorrichtung zum gleich- 
zeitigen Oeffnen und Schließen sämtlicher wasser- 
dichter Schottüren auf Schiffen von einer Zentrale 
aus auf hydraulischem Wege. Carl Leux in Elbing. 

Die vorliegende Neuerung stellt eine verbesserte Aus- 
fiihrungsform der bekannten Schottschließvorrichtungen dar, 



durch Umlegen der Hebel der zugehörigen Hähne H' und 
H" für sich allein geschlossen. In Abb. 2 soll derZcnlral- 
hahn H auf Schlichen sämtlicher Türen eingestellt sein. — 
Der Zentralhahn H, welcher in geschützter läge tief unten 
im Raum liegt, so daß das von den hydraulischen Zylindern 
kommende Abwasser immer nach unten fällt und also nicht 
gehoben werden braucht, was sehr wichtig ist, erhält das 
Druckwasser durch ein Rohr a von einer Druckwasser- 
quellc D und ist so eingerichtet, daß er dasselbe je nach 
seiner Stellung in die eine oder die andere von zwei 
Leitungen I und I' weiterfließen läßt, die durch das ganze 
Schiff hindurch gelegt sind. Hierbei ist die Einrichtung so 
getroffen, daß, wenn die eine der Leitungen 1 I* Druckwasser 
führt, jedesmal die andere das von den hydraulischen 
Zylindern an den Türen kommende Abwasser aufnimmt und 
durch ein Rohr W ableite». Der Hebel des Hahnes H, 




AU 
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bei denen sämtliche Türen durch hydraulische Zylinder zu- 
gleich geöffnet und geschlossen werden können,*indeni für 
die letzteren von einer Zentrale, /. B.'von der Kommando- 
brücke aus gemeinsam das Dnickwasser mittels eines Hahnes 
oder dergl. entsprechend gesteuert wird. Ebenso wie bei 
den bekannten Einrichtungen dieser Art sind auch bei der 
neuen Anlage in die zu den hydraulischen Zylindern führen- 
den Rohrleitungen an jeder Tür noch besondere, durch ihre 
Einfachheit eigenartige Steuervorrichtungen in Eorm von 
Hähnen eingeschaltet, die dazu dienen, jede einzelne Tür an 
Ort und Stelle für sich allein von Hand zu öffnen oder zu 
schließen. Nach Abb. 1 der 1 vorstehenden Zeichnung soll 
der Zentralhahn H für alle Türen auf üeffnen gestellt sein, 
und hierbei sind die Türen I und III an Ort und Stelle 




der als Vierwegehahn 'oder auch als Sechswegehahn aus- 
gebildet sein kann, ist mit der Kolbenstange eines kleinen 
Zylinders A verbunden, in dessen beide Enden zwei von 
einem auf der Kommandobrücke vorgesehenen Vierwegc- 
hahn h kommende Rohrex und y einmünden. Der Hahn Ii 
ist durch ein Druckrohr d direkt an die Leitung a der Druck- 
wasserquelle D angeschlossen, und außerdem ist an ihm noch 
eine Abwasserleitung w vorgesehen. Je nach der Stellung 
des Hahnes Ii ^tritt über^oder unter den Kolben des Zylinders A 
Dnickwasser, so daß also auf diese Weise der Hahn H von 
der Kommandobrücke oder einer sonstigen Zentrale aus 
umgelegt werden kann. Von den Leitungen I I' sind zu 
jedem hydraulischen Zylinder C Zweigrohre I I' abgeleitet, 
in denen daher gleichfalls je nach der Stellung des Hahnes H 
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Druck- und Abwasser wechseln. In die Zwcigrohre ! I' sind 
Sechswegehähne H' (Türen I und II) oder Vierwegehähne H" 
i Türen III und IV) eingeschaltet, von denen die Leitungen 
dann als kurze Rohre I" und ]"' zu den Zylinderenden 
weiterführen. Durch die Hähne H' und H" kann, ganz 
unabhängig davon, wie der Zentralhahn H steht, Druck- 
tind Abwasserseite in den Zylindern C beliebig vertauscht 
werden, so daß es also möglich ist, mit ihrer Hilfe jede 
einzelne Tür für sich allein an Ort und Stelle durch Um- 
legen der Hahnhebel beliebig zu öffnen oder zu schließen. 
Wichtig ist nun, dal», wenn von der Zentrate aus der Hahn Ii 
auf Üeffnen sämtlicher Türen eingestellt ist, einzelne Türen 
aber für sich allein an Ort und Stelle aus irgend einem 
Grunde, z. B. wegen einer Havarie, geschlossen worden sind, 
diese letzteren nicht in die Offenstellung übergehen, falls 
etwa hinterher der Zentralhahn H auf Schließen sämtlicher 
Türen umgelegt wird. Wie leicht zu übersehen, würde dies 
ohne weiteres geschehen, wenn nicht besondere Maliregeln 
dagegen getroffen würden. Um das Oeffnen einzelner, an 
Ort und Stelle von Hand geschlossener Türen beim Um- 
legen des Zentralhahnes H zu verhindern, sind bei den 
Hähnen H' H" kleine hydraulische Zylinder C' angebracht, 
deren finden mit den Leitungen I und 1' verbunden sind, 
und deren Kolbenstangen mit den Hebeln der Hähne H' H" 
gekuppelt werden können, wenn letztere an Ort und Stelle 
auf Schließen der Türen umgelegt sind Ist der Zentral- 
hahn H nach Abb. I auf Oeffnen aller Türen eingestellt, so 
geht, wie bei den Türen II und IV dargestellt, das Druck- 
wasser von D über a, a', H, 1 , II <H") und I'" in die 
unteren Knden der Zylinder C, während das Abwasser 
über 1", H* (H* ) 1' und H nach W abfließt, so daß also 
die Türen aufwärts gehen. Bei den Türen I und III sind 
die Hahnhebel zwecks Schließens umgelegt und infolgedessen, 
wie man aus dem Weg des Druckwassers leicht verfolgen 
kann, in den Zylindern C die Druck- und Abwasserseiten 
so vertauscht, daß die Türen abwärts gehen. Würde man 
jetzt ohne weiteres den Zentralhahn H auf Schließen sämt- 
licher Türen umlegen, so würde sich, wie man aus den 
Wegen des Wassers leicht verfolgen kann, in sämtlichen 
Zylindern C die Druck- und Abwassersei ten vertauschen, 
d. h. die Türen II und IV würden sich schließen, die 
Türen I und III aber sich öffnen, was natürlich große Ge- 
fahren für das Schiff zur Folge haben könnte. Um dies zu 
verhindern, sind die kleinen Zylinder C. so gelegt und so 
an die Leitungen I 1' angeschlossen, daß ihre Kolbenstangen 
bei auf Oeffnen sämtlicher Türen eingestelltem Hahn H mit 
den Hebeln der Hähne H' H" gekuppelt werden können. 
Geschieht dies bei der Lage nach Abb. 1, und wird der 
Zentralhahn H auf Schließen sämtlicher Türen nach Abb. 2 
umgelegt, so vertauschen sich in den Zylindern C der 
Türen II und IV, wie man an den Wegen des Wassers ver- 
folgen kann, die Druck- und Abwasserseiten, d. h. diese 



[ Türen schließen sich. Bei den Türen I und III aber h. . 
! sich auch in den kleinen Zylindern O die Druck- 
• Abwasserseiten vertauscht, was zur Folge hat. daii 
Kolbenstangen der Zylinder C eingezogen werden 
die Hähne H' und H" derartig umlegen, daß. vit : 
leicht verfolgen kann, die oberen Enden der Zyarvk" 
Dmckwasscr behalten und die unteren Zylinderen^r, 
Abwasser stehen bleiben. Die Türen l und II blcitv-r 
mit, wenn man bei ihrem Schließen an Ort und y 
während des Offenstehens sämtlicher Türen nur die rl.-- 
der zugehörigen Hähne H' H" mit den Kolbenstangen 
kleinen Zylinder C kuppelt, unverändert in der Senk : ; 
falls hinterher der Zentralhahn H auf Schließen sin-:/ 
Türen umgelegt wird. — Der Vorteil der neuen Vorricii: \ 
gegenüber anderen hydraulischen Schottschließvorriar.: . 
liegt, abgesehen von der höchst einfachen und sicher fur- 
nierenden Einrichtung zur Verhinderung des Ocffn«r= 
Hand geschlossener einzelner Türen beim Umle^r :• 
Zentralhahnes auf Schließen sämtlicher Türen, vormr- 
in einer erheblichen Ersparnis an Rohrleitungen, u-j 
Zentralhahn H ganz unten im Raum angeordnet i< - 
daher nach der Kommandobrücke nur ganz dünne l.eit- . 
für den kleinen Zylinder A geführt werden brauchen 
durch, sowie auch dadurch, daß die Handsteuer. ' 
tungen H' H" an den Türen gegenüber den sonst heLrr 
ziemlich komplizierten Schottschließvomchtungen jl> 
einfachen Vier- oder Sechswegehähnen bestehen, die zu; 
einfacher anzubringen sind und nicht so leicht vr-.-- 
werden die Rohrleitungen zugleich leichter und b 
Sehr wesentlich ist es ferner, daß das Abwasser nie 1 " 
bei den bisher bekannten Einrichtungen, bis zur Korar 
brücke gehoben werden braucht, da der Zentralhahn ' 
ganz unten im Raum befindet. Mit Rücksicht hier:/ ■: 
scheint die Einrichtung besonders auch für Kriegv 
geeignet, weil alle wesentlichen Teile unter Panzer^ , : 
angebracht werden und über diesen hinaus nach o»r ••' 
die ganz dünnen Leitungen d, x und y geführt 
brauchen. Endlich ist es auch noch als ein gewi»er Ve- 
ten hervorzuheben, daß nicht nur die Zylinder C, sci;c-/ 
auch die kleinen Umsteuerungszylinder A und C au> 
selben Dntckwasserquelle ihr Druckwasser erhalten, i ' 
sich zugleich noch die Zylinder C ganz von selbst bei 
Umlegen des Zentralhahnes bedienen. — Um beim l ' 
legen des Zentral ha hnes H von der Kommandobrücke 
feststellen zu können, ob alles richtig funktioniert. ii--*-' 
sich natürlich leicht einfache elektrische Signal vornehm xr 
bekannter Art anbringen, welche z. B. durch Auf!« -'r 
von kleinen Lämpchen erkennen lassen, ob nicht ein/t' 
Türen stehen geblieben sind. Gegenüber allen ckkirK- 
Schottschlicßvorrichtungen ist die wesentlich grölten- r.r- 
fachheit und zugleich die hieraus resultierende er 
Sicherheit des Funktionierens hervorzuheben. 



Auszüge u 

Hebung des bei Chemulpo gesunkenen russischen 
Kreuzers „Varlag" durch die Japaner. 

Mit 2 Abbildungen. 
Aus der Rivista Marittima entnehmen wir eine Be- 
schreibung der Bergungsarbeiten, die an dem Wrack des 
durch die Russen versenkten Kren/ ..Variag" ausgeführt 
'.Minien. Wie bekannt, war eine dei eisten Waffenaktionen 
de» nisM-,, )i-j;jM.u !s< la u Krieges ein Gefecht bei Chemulpo 
.mi 'i 1i :hi; u l'<u-l. 'ir'J;^ /Mischen dem dort stationierten 
Kn-u/vr ..V-.ii.i-.--. K.in..-i..-iibiH.| ..Bohr- und den die japa- 
hi-ii Tntppeti'.ransportr: imptcr kotivoiicretulcn Kreuzern 
•-■:i'.-/..tHl utki d«.--/:i i;>: . !n- Urs-., n kuiiL'. der russischen Schiffe 



id Berichte. 

in einer Tiefe von ll,ü> m bei mittlerem Niedrig»**«-' • 
Zeit dxr Syzygicn war. Bevor wir auf die «eile« 
Schreibung eingehen, muß erwähnt werden, daß die U J5-^ 
tiefe an der Stelle der Versenkung bei mittlerem \'i<V-'-' 
wasser zu Zeiten der Quadraturen ca. 13 m beträgt, und 
der Unterschied gegen Hochwasser in diesem Falle ex y ' 
im Falle der Syzygien ca. 6 m beträgt. Außerdem körne 
infolge starker lokaler Einflüsse, au ch zu Zeiten der Quj^- 
turen noch höhere Unterschiede eintreten, besonders » ' 
I Juni bis September können bei besonderen Verhältst 
I 11 m und mehr vorkommen. Die Strömungen können c' 1 
Geschwindigkeit von 4 Meilen erreichen. 
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Die größte Breite des »Variag« beträgt 13,85 tn und 
seine Höhe 9,5 m. Das Schiff neigte sich beim Versenken 
auf die Backbordseite und legte sich, um 90° gegen die 
aufrechte Lage geneigt, auf den schlammigen Grund. 



v: 




i> Milll- W.uscr*td. bei Nicdr.-W.usrr /ui A-tt der Quadraturen, 
b) . » . Hoch 



uj » tt riocn- . i. i. .< 

i» W««r>tand am 9. August K05 bei NW. 

'■) HS'. 

e) Nicdrij^ter Wasserstand des Jahres. 
h> Höchster « . 

Abb. 1. 

Schon wenige Tage nach dem erwähnten Renkontre, 
nämlich am 20. Februar, begannen die Japaner mit den Vor- 
bereitungen zur Hebung des wertvollen Schiffsrumpfes mit 
einem aus Sasebo (japanischer Kriegshafcn) geholten Per- 
sonal, indem alle beweglichen Teile entfernt wurden, wie 
Krane, Boote usw. Ein Dampfbeiboot des „Variag" konnte 
i- B. gleich mit japanischer Besatzung in Betrieb genommen 
werden. 

Hierauf schritt man zur Entfernung der Artillerie, die 
fast durchwegs auf Deck und auf der Brücke angebracht 
war. Im April und Mai wurden die beiden 15,2 cm vom 
Vordeck, die zehn 7,6 cm von Deck und weitere zwei aus den 
achtern Räumen entfernt; ferner zwei 15,2 cm vom Achter- 
deck und vier aus der Steuerbordbatterie. Die der Back- 
Ixirdbatterie konnten nicht entfernt werden, da sie bereits zu 
tief im Schlamm versunken waren. 

Im Juni entfernte man die zwei Masten, die vier Rauch- 
fange, welch letztere Arbeit besonders mühsam war, da sie 
mittels Sägen von den Tauchern ausgeführt werden mußte. 
Im Juli begann man schließlich damit, den Rumpf in eine 
nir Bergung günstigere Position zu bringen, indem man 
versuchte, das Schiff aufzurichten. Zu diesem Zwecke ließ 
man unter der Kimm auf Backbord den Schlamm durch 
einen Saugbagger entfernen, und gelang es auch, das Schiff 
am 15. Juli um zirka 25° aufzurichten (Abb. 2). Mit dieser 
Methode arbeitete man weiter und erreichte so eine nur 24" 
von der Vertikalen geneigte l-age. Nun wurde auch die 
ftockbordbattcrie entfernt (Abb. 3). 

Da ein weiteres Aufrichten auf diesem Wege itninög- 
hell war, wollte man nun das Schiff in dieser Lage mittels 
fumpen heben. 

Nachdem man alle auffindbaren Leckagen sorgfältig 
verschlossen hatte, setzte man sechs Pinnen mit je einem 



Saugerohr in Tätigkeit, welche auf den Bergnngsdampfern 
standen und die zusammen eine Leistung von 7000 cbm pro 
Stunde hatten. Die Saugrohre wurden durch viereckige 
Löcher in den Schiffsrumpf geführt, die früher zum Ver- 
kehr der Taucher gedient hatten. Einige dieser Löcher 
dienten auch zur Anbringung von Luftschächten, um über 
dem Wasserspiegel im Innern des Schiffes den atmosphärischen 
Druck herzustellen. 

Man pumpte nur bei Ebbe, um die saugende Wirkung 
möglichst nahe an den Schiffsboden zu bringen, aber schein- 
bar dauerte die Ebbe nicht lange genug, um durch dieses 
kurze Pumpen dem Schiffe den nötigen Auftrieb zu erteilen. 
Teils waren hieran wohl auch die nicht auffindbaren Leckagen 
schuld, durch welche fortwährend Wasser eindrang. Man konnte 
daher so nicht mehr als ca. 4000 t Wasser entfernen. Man 
ließ daher stärkere Pumpen kommen mit einer Leistung von 
0000 cbm pro Stunde, aber auch dieses Mal gelang es nicht; 
man entschloß sich daher, mit Hilfe wasserdichter Caissons 
den Auftrieb des Schiffes zu erhöhen, was aber ebenfalls 
mißlang, und da unterdessen der Winter begonnen hatte, 
mußte man die Arbeiten einstellen, nachdem man das Schiff 
an zahlreichen Bojen dermaßen vertäut hatte, daß es durch 
Strömungen, Wellenschlag usw. nicht aus seiner Lage ge- 
bracht werden konnte. Während des Winters fanden mehrere 
Sitzungen des japanischen Ingenieur-Korps statt, auf denen 
Vorschläge zur Hebung gemacht wurden; nach einem derselben 
sollte folgendermaßen vorgegangen werden: Es sollte ein 
hölzerner wasserdichter Caisson gebaut werden, dessen Basis 
das Deck selbst bilden sollte, mit ö m hohen Wänden. 
Durch Auspumpen dieses Caissons konnte, wenn das Wasser 
außerhalb bis zum Rande gestiegen war, einen Auftrieb von 
ca. 6000 t erzielt werden, was mehr als genug gewesen wäre, 
um das Schiff vom Orunde zu heben, selbst mit Wasser 
gefüllt. 

Ferner sollten noch stärkere Pumpen als bisher benutzt 
werden, die in wasserdichten Schächten auf Deck des 
»Variag" selbst stehen sollten, um, entsprechend ihrer Saug- 
höhe von 6—7 m, das Schiffsinnere leer zu pumpen. Da 
die Wassertiefe weniger als 10 m betrug und da der Auf- 
trieb des leeren, untergetauchten Rumpfes ca. 4000 t war, 
konnte mit Sicherheit darauf gerechnet werden, daß der 
Auftrieb des durch die Pumpen entleerten Teiles mehr als 
genügen würde, um den Rumpf zu heben, selbst ohne den 




Abb. 2. 



Caisson. Um Jen Rumpf völlig zu entleeren und die 
J Hebung zu vollenden, sollten die gewöhnlichen Pumpen 
i der Dampfer und Schlepper mit benutzt werden, die schon 
, im Vorjahre benutzt waren. Man rechnete darauf, daß durch 
: Entleerung des Caissons der Rumpf schon so hoch über 

Wasser kommen würde, daß auch die Hilfspumpen der 
I Dampfer /Mir Wirkung gelangen könnten. Auch sollten die 
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Pumpen diesmal ständig arbeiten und nicht nur bei F.bbe 
wie im Vorjahre. Dal! für den Caisson Holz verwendet 
werden sollte, hatte seinen Orund darin, daß in Chemulpo 
das Holz, das vom Chakiang, Tadong und Yalu-Fluß ge- 
bracht wird, besonders billig ist, außerdem konnte es s|üter 
noch für andere Zwecke verwendet werden. Man schritt 
sofort zum Bau dreier polier Pumpen in Osaka von einem 
Saugrohrdurchmesser von 68,5 cm und einer Leistung von 
1000 cbm pro Stunde. Die Arbeiten wurden im April 1905 
wieder aufgenommen, und begann man zuerst mit dem Fnt- 
fernen der großen Schlammassen, welche von der Strömung 
in tlas Schiffsinnere geschwemmt waren. Man wollte anfangs 
wieder mit Hilfe der Saugbagger den Rumpf völlig vertikal 
>tellen, doch wäre in diesem Kalle wahrscheinlich das Deck 
selbst bei Niedrigwasser unter Wasser geblieben, sn daß 
man sämtliche vier Wände des Caissons hätte durch 
Taucher unter Wasser bauen lassen müssen. Man verzichtete 
«'aher darauf und begann am 8. April 1005 mit dem Bau 
des Caisson. Dieser sollte 6,1 m hoch werden, wobei 
ca. 500 t Holz eingebaut werden mullten. Hiermit war man 
Mitte Mai fertig und begann sodann den Schlamm unter 
dem Schiff wie im Vorjahre wegzupumpen. Doch diesmal 
richtete das Schiff sich viel langsamer auf, so daß man Mitte 
Juni mit einer Schlagseite von 3" aufhörte und die weiteren 
Arbeiten in dieser Lage ausführte, was durch Taucher ge- 
schah; gleichzeitig wurden auf dem Brückendeck des Schiffes 
die drei großen Pumpen aus Osaka montiert. Jede stand 
in einem wasserdichten Schacht von 3 >( 3,65 m Querschnitt 
und einer Höhe von 4,25 m. In diesen Schächten hatten 
sowohl die Pumpen als auch die Bedienungsmannschaften 
bequem Platz, und stand ihr Inneres durch große Luftschächte 
mit der Atmosphäre in Verbindung Zwei Pumpen waren 
über den vorderen Kesseln und eine über den Maschinen 



installiert. Den erforderlichen Dampf erhielten sie dur . 
lange Ixitungen von den Bergungsdampfern „Santo Mam - 
und „Kioto-Maru-, die von Anfang an bei den Bergm;.;- - 
arbeiten verwendet worden waren. Am 27. Juli mach: t_- 
man die erste Probe mit den Pumpen; für den S. Angls: 
war eine ganz besonders starke Springflut zu erwarten, we-^ 
halb dieser Tag für die endgültige Hebung bestimmt wuro- 
Am Morgen des Tages, bei F.bbe, versammelten sich ailc 
Bagger, Hilfsdampfer usw. mit gesetzter Flaggengala um das- 
Wrack; die Wassertiefe war damals 10,5 m und sollte zu- 
Springflut ca. 21 m betragen; es war also die Obcrkarr- 
des Caissons bei Ebbe noch unter Wasser. Nachdem man 
nun alle Zugänge zu demselben wasserdicht verüchlo>j-cn 
hatte, setzte man sämtliche Pumpen in Tätigkeit. Info in- 
dessen hob sich das Wrack rasch mit dem Steigen de- 
Wassers, da die Hilfspumpen eine immer günstigere Saiii;- 
wirkung erhielten und so den Rumpf völlig lecrpumpe- 
konnten. — Von diesem läge an arbeitete man in fieber- 
hafter F.ile an der provisorischen Reparatur des Schiffes, dj- 
die Reise bis Sasebo mit eigenen Mitteln ausführen sollte 
um dort völlig repariert zu werden. Sämtliche Arbcito 
waren vom Chef des japanischen Ingenieurkorps geln;r: 
worden, dem vier jüngere Ingenicuroffiziere zur Seite standen 
Auch die Arbeiter und Taucher, ca. 150 im Mittel, vir- r 
Japaner, und hatte man sich der koreanischen Kuli 
sehr wenig bedient, im Maximum waren 40t) beschäftig' 

Die Oesamtkosten der Bergungsarbeiten beHefen > ■ 
auf etwas mehr als eine Million Yen, ca. 2040000 M. r- 
der drei großen neuerbauten Pumpen, von denen jede ~ 
50000 M kostete, sowie des zum Caissonbau verwer: 
Holz.es, welche Summen eigentlich nicht mit zum verbrau 
Oelde gerechnet werden sollten, da diese Materialien - 
anderweitige Verwendung finden konnten. 



Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 



Der uns vorliegende 16. Jahresbericht der Firma 
Heinrich Rcmtncrs, Hamburg, berichtet über die Er- 
folge dieses im Jahre 1880 gegründeten Spezialgeschäfts 
auf dem deblete des Motorbootbaues. Es sind von 
dieser Firma bereits 329 Lieferungen ausgeführt worden, 
darunter 101 für verschiedene Behörden, 57 für Vereine zur 
Hebung des Fremdenverkehrs, 1 1 für städtische Behörden. 
Herr Remmers hat bis zu 14 Daimler-Motorboote an die 
gleiche königliche Behörde, bis zu je sechs Motorboote an 
zwei verschiedene Motorboot-Oesellschaften geliefert. Diese 
Lieferungen erstrecken sich über 6 bis 13 Jahre in den 
Einzelfällen und beweisen, daß die ersten Motorboots- 
lieferungelt so gut zur Ausführung gelangt sind, daß der 
Firma die weiteren Bestellungen immer wieder gemacht 
wurden. Der Jahresbericht enthält auller den Original- 
Aufnahmen einer großen Zahl ausgeführter Bootstypeti eine 
ganze Reihe von Zeugnissen und Anerkennungsschreiben 
von den verschiedensten Seiten. Für die diesjährige Saison 
hat die Finna 16 Motorboote im Bau. Die höchste An- 
erkennung wurde ihr vor kurzem dadurch zuteil, daß 
S. M. der Kaiser ein Doppelschraubcn-Motorboot von 
ca. 14 m Ungc und 3 m Breite bestellte. Das Boot er- 
halt zwei Stück 30 PS.-Vierzylinder-Original-Daimler-Spiritus- 
Motoren. Es ist für das Out Sr. Majestät Cadinen bestimmt 
und soll bei Anwesenheit der Kaiserlichen Familie in 
Cadinen während der Sommermonate den Höchsten Herr- 
schaften als Lustboot dienen. Für die übrige Jahreszeit soll 
dasselbe mit Schleppschrauben versehen «erden und dann 
als Schlepper zum Transport der in den Kaiserlichen Ziegeleien 
gefertigten Steine Verwendung finden. 

Das Fahrzeug wird seetüchtig gebaut, mit Kajüte und 
Küchenraum in gediegener Ausstattung versehen. 



Wie in dem Jahresbericht betont wird, tritt die Fütt.i 
energisch für eine sachgemäße Durchkonstniktion je-A-r 
einzelnen neuen Bestellung unter Berücksichtigung 
jeweiligen Verwendungszweckes ein. Sie verwirft durchaus 
den leider vielfach üblichen Schablonen mäßigen Motorrx* •:- 
bau unter Benutzung der heute vielfach angebotenen Auto- 
mobil- und Fahrradmotoren für Schiffszwecke Ein stationärer 
Motor, ein Wagen- oder Fahrradmotor ist noc'i lange kein 
Schiffsmotor, wenn man ihm auch die beste Umsteuerung an- 
paßt und ihn in ein entsprechendes Boot einbaut. Dagegen 
ist der von Heinrich Remmers lediglich verwendete Original- 
Daimler-Schiffsmotor, der bereits vor ca. 20 Jahren zu- 
erst konstruiert wurde, direkt als Schiffsmaschine konstruiert 
und stetig auf Orund der langjährigen Erfahrungen weiter 
vervollkommnet und verbessert worden. Als Beweis für die 
Betriebssicherheit dieses Motors können mit Recht die von 
der Firma Heinrich Remmers ausgeführten Motorboote, welche 
sich in schwerstem Wetter glänzend bewährt haben, auf- 
geführt werden. 

Neuerdings machen die von der Firma White 
Chile! & Benev, Berlin NW. 7, Dorotheenstr. 43 44 
hergestellten Slrocco-Ventllatoren viel von sich reden 
Das Sirocco-System kommt in zwei verschiedenen Aus- 
fühningsformen zur Verwendung, nämlich als „Siroccn- 
Propeller" und als „Sirocco-Zentrifugal-Ventilator». IX- 
„Sirocco-lYopcller" oder „Schraubenventilator" dient zum 
Ventilieren, Heizen, Trocknen und Kühlen. Das Flügelrad 
besitzt je nach dem Verwendungszweck vier bis sechs unter 
variablen Winkeln zur Drehachse geneigte Flügel, welche 
aus dünnem Metallblech hergestellt und auf einer trommei- 
förmigen Nabe befestigt sind. Infolge einer eigenartigen 
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konkav-konvexen Flügelfonn entstehen bei der Drehung des 
Karies sowohl auf der Saug- wie Druckseite gleichzeitig und 
gleichgerichtet einander verstärkende Strömungen, wodurch 
die I.uftmenge im Verhältnis /um Raddurchmesser und zur 
Umdrehungszahl in einem hei Schraubenventilatoren bisher 
nicht gekannten Malle gesteigert wird. Der Luftein- und 
-austritt erfolgt nahezu stoßfrei, Wirbelbildungen sind in- 
folgedessen kaum wahrnehmbar, und der Effekt des Sirocco 
nimmt einen praktischen Maximalwert an. Der Antrieb der 
Flügelräder erfolgt durch Elektromotoren oder durch 
Riemen- oder Sciltrieb oder durch eine Wasserturbine. Die 
Elektromotoren sind von einer besonders dem vorliegenden 
Zweck angepaßten Bauart, sie vertragen eine momentane 
Ueherlastung von I00°,' 0 und können während einer Stunde 
um 25°,, überlastet werden, ohne daß eine schädliche Er- 
wärmung und Funkenbildung auftritt. Dadurch sind die 
.Motoren naturgemäß in der Anschaffung teurer als die ge- 
wöhnlich zur Anwendung kommenden Maschinen, der 
Stromverbrauch ist aber außerordentlich gering, und es 
macht sich daher bei Dauerbetrieb im Laufe eines Jahres 
der Mehrpreis durch Ersparnis an Stromkosten bezahlt. 

Infolge der Preiskonvention in der Elektrizitäts- 
industrie ist die Finna gezwungen, vom 1. März d. J. ab 
die Preise aller mit Motoren versehenen listenmäßigen 
Ventilatoren um 5% z« erhöhen. 

Die »Sirocco-Propcller* entsprechen bei Widcrstands- 
hühen bis höchstens 5 mm Wassersäule den weitgehendsten 
Anforderungen in bezug auf mhiges Arbeiten. Kommen 
höhere Widerstände in Frage, so arbeiten diese Propeller 
nur unter den günstigsten örtlichen Verhältnissen, ohne 
störende Geräusche zu verursachen. Die Orenze für den 
ökonomischen Betrieb eines Propellers liegt bei etwa 20 mm 
Wassersäule, welcher Widerstand beispielsweise in industriellen 
Kühlanlagen zu überwinden ist. 

Die »Sirocco-Zentrifugal-Ventilatorcn» kommen zur 
Verwendung, sobald höchster Nutzeffekt bei beliebigen 
Widerslandshöhen und Geräuschlosigkeit des Betriebes von 
Wichtigkeit ist. Sirocco-Ventilatoren werden für jede vor- 
geschriebene I.uftmenge und jeden mit Zentrifugal-Venti- 
htoren er/.ietbaren Ueber- oder Unterdruck ausgeführt. Das 
eigenartig gebaute Schaufelrad ist imstande, bei einer Um- 
drehung dreimal so viel Luft zu fördern wie die besten be- 
kannten Zentrifugal-Ventilatoren von gleichem Flügelrad- 
durchniesscr. Zur Verwendung kommen diese Ventilatoren 
besonders zur Grubenventilation, Heizung, Lüftung und 
Schiffsventilation. Als Saugzugventilator gewährleisten sie in 
Verbindung mit Speisewasservorwärmern eine Kohlenersparnis 
von IS— 25%. Selbst bei ungünstigsten örtlichen Verhält- 
nissen sind derartige Anlagen an keinerlei atmosphärische 
Zustände gebunden und ermöglichen das Verfeuern minder- 
wertiger Brennstoffe bei voller Ausnutzung ihres Heizwertes. 
Die ausführende Finna ist infolge ihrer vielen praktischen 
Wahrungen, welche sie bei der Ausfühnmg einer großen 
Zihl bewährter Anlagen gesammelt hat, in der Lage, in 
jedem Falle die den vorhandenen Widerständen, z. B. durch 
lauge und enge Rohrleitungen, plötzliche Querschnitts- und 
k'klitungsänderungen u. dgl., am besten angepaßte Größe, 
l'iudrehungszahl, Kraftbedarf usw. festzulegen und den Erfolg 
zu garantieren. 



.Edwards-Luftpumpe" und gelangt durch eine Untersuchung 
der Wasserbewegung zu dem Ergebnis, daß „es jedenfalls 
vorteilhaft sei, den Kolben mit einem rund herum laufenden 
Rand zu versehen". 

Ohne die statische Behandlung jener Aufgabe als aus- 
reichend zu erachten — die der Verfasser ja auch nur als 
Annäherung bezeichnet möchte ich nicht unerwähnt 
lassen, daß aus ähnlichen Erwägungen heraus Blohm ft Voll 
seit längerer Zeit die Lnftpumpenkolben in dieser Weise 
konstruieren. Die erste derartige Pumpe wurde nach bei- 



Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 

Hamburg. 2«. III. 06. 
Sehr geehrte Redaktion! 
Im Heft No. Hl des laufenden Jahrganges vom „Schiff- 
bau' behandelt Hr. E. Kühne die Arbeitsvorgänge in der 




liegender Zeichnung 1902 für die Dock-Zentrale ausgeführt 
und hat sich vorzüglich bewährt. Die neue Kolbenform gestattet, 
die Ventile in den Boden des „Verdrängers" zu legen, so 
daß sie dauernd unter Wasser liegen. 

Die dargestellte Pumpe ist gesetzlich geschützt. 



Hochachtungsvoll 



Georg Süttcrlin. 
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Machrichten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern 
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Nachrichten über Schiffe. 



J 



Die Elderwerft, Aktiengesellschaft, Tönning, 

erhielt von der Norddeutschen Frachtdampfer A.-Q., Flens- 
burg, den Auftrag auf Erbauung eines Frachtdampfers von 
3350 t d. w. inkl. Bunker. Der Dampfer wird nach dem 
Quarterdccktvp mit langer Brücke erbaut. Länge zwischen 
den Perpendikeln 88,0 m, größte Breite 12,95 m, Seitenhöhe 
6,0 m r Tiefgang beladen ca. 5,34 m. Die Maschine erhält 
465, 785 und 1260 mm Zylindcrdurchmesser bei 900 nun 
Hub; 2 Hauptkessel von zusammen ca. 290 qm Heizfläche 
und 13 Atm. Ueberdrnck werden den nötigen Dampf 
liefern, und die Geschwindigkeit soll 9 kn mit voller 
Ladung betragen. Das Schiff wird im übrigen mit allen 
der Neuzeit entsprechenden Einrichtungen versehen, erhält 
4 Luken und 4 starke Dampfwinden /um schnellen Laden 
und Löschen, eine auf der Poop zum Verholen, Dampf- 
ankerspill und Dampfsteticrapparat. Es werden Einrichtungen 
getroffen, daß das Schiff außer dem Wasscrballast im 
Doppelboden auch solchen auf Hinterdeck nehmen kann. 
Die beiden Pfahlmasten werden als Telcskopmasten mit 
Stengen zum Fieren eingerichtet. Die Lieferung erfolgt 
noch im November dieses Jahres. 

Auf der neuen Werft der Flensburger Schiffbau* 
Oesellschaft wurde der zweite für die Reederei A. Kirsten 
in Hamburg im Bau befindliche Frachtdampfer „Amstel", 
Stapel No. 268, zu Wasser gelassen. 

Größte Länge .... 67,7 m 
Breite . . l . 9,65 „ 

Scitentiefe 4,75 „ 

Tragfähigkeit . . ca. 1200 t 



Der auf den Howaldtswerken, Kiel, für die Reederei 
M. Jepsen, Apenrade, erbaute Fracht- und Passagier- 
dampfer „Mathilde" machte seine Probefahrt. Das Schiff 
erreichte eine Geschwindigkeit von II kn, reichlich einen 
Knoten mehr, als kontraktlich vereinbart, und die Fahrt 
verlief auch sonst in jeder Beziehung zur größten Zufrieden- 
heit der Reederei. Das Schiff ging sofort nach Rückkehr 
nach Hamburg ab, um dort seine Ijdung für Ostasien ein- 
zunehmen. Fs ist das 23. für die genannte Reederei von 
den Howaltswerkcn erbaute Schiff. 



Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief ein für 
die Körrig!. Hafenbau-Inspektion Pillau neuerbauter Dampf« 
baggerprahm von Stapel. Das Schiff, das hauptsächlich 
dazu bestimmt ist, Baggennassen nach der See zu verfahren, 
ist 46,85 m lang, 8,85 m breit und 2,90 m hoch, erhält 
Dampfsteuerapparat, Dampfankerwinde und zwei Compound- 
maschinen von zusammen 250 i.PS., die dem Fahrzeug eine 
mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit von 7 kn verleihen 
werden. Ferner erhält dasselbe zwei Zeiitrifugalpumpcn 
von etwa 300 cbm Leistungsfähigkeit in der Stunde, um die 
ßai^crmasscti mittels Spülung an land zu schaffen. Die 
Lkk-f.itiigkcit betraft 20t) cbm Baggergut im Gewicht 
von 400 t. 

Aul Jen Howaldtswerken, Kiel, lief der für die 
Dampfschiffs-üesellschaft „Geflon" In Kopenhagen 



im Bau befindliche Frachtdampfer No. 441 „Bopt>r 
vom Stapel. Es ist ein Schwesterschiff des vor kurzeir :; 
Wasser gelassenen Dampfers „Angantyr* für [die 
Gesellschaft. Auf der nämlichen Werft erfolgte der S;:rr 
lauf eines für die Blaue Dampfer-Linie, Wellingdorf, im l<> 
befindlichen Passagierdampfers, welcher die Verb r.J: . 
zwischen der Reventloubrücke und Dietrichsdori *r- 
mittein soll. 

Bei Swan, Hunter & Wlgham Richardsos IU. 

in Newcastle on Tyme lief der Doppclschrauben-rrachi- • 
Passagierdampfer „Empress" für die Chariottebm 
Steam Navigation Co. Ltd. in Charlottetown. Pd 
Edward Island, Canada, von Stapel. Der Dampfer k\- 
den Dienst zwischen der Insel und dem Festland bestr.r 
und ist ein Schwesterschiff des bereits vor 15 Jahrra 
derselben Werft für dieselbe Reederei gelieferten Dirrrv- 
..Northumbcrland*. Länge — 71,5 m, Breite 103? - 
Das Schiff ist für die Klasse 100 A 1 des Britischen L 
gebaut, erhält das Passagierzertifikat des Board of Trs 
nnd entspricht allen Anforderungen der canadischen (ja?-- 
Da die Fahrt nur kurz ist und nur am Tage stattfincir - 
sintl nur wenig Kabinen eingerichtet. Für die Pap - 
ist ein großes Deckshaus auf dem Sturmdeck erbaut, r> 
ein Postbureau, einen Fahrkartenschalter, eine Krt.i- 
kammer und einen großen Salon als Aufenthalts^ :r 
schlechtem und kaltem Wetter enthält. Ebenso ist 
Damenzimmer und ein behagliches Rauchzimmer c.- 
untergebracht. Da das Klima im Sommer sehr heiß 
ist für reichliche Ventilation gesorgt. Für die kalte Jj^> 
zeit ist eine wirksame Dampfheizung eingerichtet. !' ; 
Geschwindigkeit beträgt 16,5 kn und wird erzielt durch:« 
Dreifach-Expansionsmaschincn und zwei große Kessd 

Auf derselben Werft lief der Frachtdampfer „B*iu' 
für die United Fruit Company von Stapel. Di< >i" 
ist für die Fruchtfahrt zwischen Westindien und rüitf 
Vei einigten Staaten bestimmt. Länge über alles = TJ.C " 
Breite 9,7 m, Seitenhöhe - 4,85 m. Klasse: Br. LMM V 
Sturmdeck. Geschwindigkeit 12,5 kn. Dreifach-Ec- 
sionsmaschine und zwei Einender-Zylinderkessel. 



Die Amerikaner bringen, wie es scheint, in nac.v.' 
Zeit einen vor mehreren Jahren bereits von den Hon'.dt- 
werken geplanten Dampfer zur Ausführung. Fs ist die* r r 
riesige schwimmende Ausstellung. Dieser schwimme'' 
Musterkoffer wird nächstens von New York nach Eurer» 
expediert werden, und zwar in Gestalt eines 8000 1 fasset 
Dampfers mit einem großen Exportmusterlager, t)-' 
Schiff läuft zunächst englische Häfen und dann Hambwr 
an. Von anderen deutschen Häfen soll auch Danzig lxsu.t 
werden. Wenn sämtliche europäischen Küstenländer berii " 
sein werden, soll die Reise durch den Suezkanal nach Iridis 
Indochina, Japan, Australien, Südamerika und Wcsändi^ 
fortgesetzt werden. Ein amerikanisches Konsortium hat 
eine Million Dollar aufgebracht. 



rir 



Nachrichten von den Werften 

> und aus der Industrie. 



Der Deutsche Stahlwerksverband hat in seiner W-f- 
Beiratssilzun« in Düsseldorf beschlossen, mit Rucks-' 
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auf den großen Bedarf der Schiffswerften und Bahnen 
die Preise für Schmiedeslücke. Achsen usw. um 10°/ o zu 
erhöhen. Wie es heißt, ist die Beschäftigung der Werke in 
Halbzeug eine sehr flotte, und es ist erforderlich, daß sich 
die Ablieferung der Werke auf der seitherigen Höhe halte, 
vim den Anforderungen der Verbraucher gerecht werden 
zu können. Der Verkauf für das dritte Quartal wurde zu 
gleichen Preisen wie für das zweite Quartal freigegeben. 
Die Ausfuhrvergütung für das dritte Quartal wurde auf 
f> M für die Tonne Halbzcugvei brauch festgesetzt Auch 
vom Auslande erfolgt der Abruf in lebhaftester Weise, 
wenn auch im allgemeinen mehr Ruhe eingetreten ist. 
Wenn auch die Abnehmer in bezug auf neue Abschlüsse 
über das erste Semester hinaus eine etwas abwartende 
Haltung einnahmen, wird jetzt doch die Marktlage als 
durchaus gesund beurteilt. Für das erste Halbjahr gibt der 
Stahlwerksverband wegen der starken inländischen Nach- 
frage überhaupt keine Auslandsofferten mehr heraus. Der 
Eingang von Spezifikationen ist zurzeit sehr lebhaft. Von 
allen wichtigen Abnahmebezirken wird gute Bautätigkeit in 
Aussicht gestellt. Auch das Auslandsgeschäft ist seither 
befriedigend verlaufen, und der Bedarf dürfte sich mindestens 
im Umfang des vern3iigenenjahres bewegen, in einigen 
Ländern noch darüber hinaus. Die Auslandsspe/ifikationen 
gehen lebhaft ein. 

Der grolie Erfolg, mit dem sich die Üardner-Boots- 

motoren einführen, dürfte außer auf die qualitative Aus- 
führung, die Zuverlässigkeit und Betriebssicherheit usw. wohl 
in der Hauptsache auf den geringen Brennstoffverbrauch 
zurückzuführen sein. Nehmen wir z. B. die für Barkassen 
und mittlere Fahrzeuge am meisten in Betracht kommende 



Größe, einen zweizylindrigen 10 PS. Gardner - Bootsmotor 
und stellen denselben einem zweizylindrigen 10 PS. Daimler- 
iMotor, also dem bekanntesten Konkurrenzfabrikat, gegen- 
über, so ergeben sich folgende Ziffern: 

Der lü PS. Daimler- Motor gebraucht laut Katalog 
4,3 kg Ben/in pro Stunde; letzteres kostet verzollt 31 M per 
100 kg. Dieser Daimler - Motor würde also bei täglich 
lüstündigem voll belasteten Betriebe pro Jahr von 300 Arbeits- 
tagen 4,3 X 10 X 300 — 12 <XX) kg Benzin (31 M per 100 kg) 
= 3WQ M gebrauchen; dagegen benötigt der 10 PS. Gardner- 
Motor pro Stunde nur 3,56 kg Benzin, also pro Jahr 
3,5h < 10X 300=10 680 kg Benzin (31 M per 100 kg) = 
3310,80 M, was also eine Ersparnis von pro Jahr 688,20 M 
bedeuten würde. 

Da nun die Konstruktion und der Vergaser der 
Gardner-Motoren die Verwendung von gewöhnlichem 
russischen Petroleum gestattet, welches 17,30 M per 100 kg 
kostet, und die Motoren mit diesem Brennstoff genau so zu- 
verlässig, sauber, geruch- und geräuschlos arbeiten sollen 
wie mit Benzin, so wird die Ersparnis bei Verwendung von 
Petroleum noch wesentlich erhöht. Der Verbrauch des 
10 PS. Gardner-Motors beträgt 4 kg Petroleum pro Stunde, 
also pro Jahr 4 < 10 X 300— 12 000 kg (17,30 M per 
100 kg) — 2076 M. Daraus ergibt sich dann gegenüber 
einem 10 I*S. Daimler- Benzinmotor eine Ersparnis von 
1023 M pro Jahr. 

Weitere Einzelheiten über die Gardner - Bootsmotoren 
enthält der von der Firma Bieberstein Gocdicke in Ham- 
burg herausgegebene neue Katalog, der Interessenten gern 
gratis und franko zur Verfügung steht. 
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Die N timmer 23 des Jahrganges l'MM dieser Zeitschrift 
brachte an erster Stelle einen Artikel über die von der 
Flensburger Schiff sbau-Oesellschaft ausgeführte voll- 
ständige Frnenerung des Schiffsbodens des Dampfers 
•Ekliptik*" «eiche in der äußerst kurzen Zeit von 30 Ar- 
beitstagen bewerkstelligt wurde. 

Auch in neuerer Zeit geben einine weitere Beispiele 
einen interessanten Ucberblick über die speziell in Flens- 
burg üblichen schnellen Reparaturarbelten Im Dock, 
wo, wie bekannt, für diese Arbeiten seitens der VC'erftleitung 
schon vor Jahren, gleich nach der Einführung durch die 
amerikanischen Fabrikanten, die Anschaffung einer ganzen 
Reihe der kostspieligen Preßluftwerk/euge angeordnet und 
ständig weiter gefördert ist. 

Der Gebrauch dieser Maschinen, wie Bohrwerkzeuge, 
Hämmer und Meillcl, bietet einen sichtbaren Vorteil zum 
Zweck des forcierten Arbeitens und des damit verbundenen 
kürzeren Aufenthaltes der Schiffe im Dock. 

So wurden unter anderen kürzlich im Dock der llens- 
burger Schiffsbau-üesellschaft die nachstehenden Reparaturen 
in kürzester Zeit ausgeführt: 

Dampfer „Signal", Reederei Paulsen Ivers, Kiel, er- 
hielt 10 beschädigte Außenbordplatten nebst einigen inneren 
Bodenwrangen und Spanten in vier Tagen erneuert. 

Der Dampfer .Imperial" von derselben Reederei er- 
hielt Anfang März d. J. eine gröllere Bodenreparatur von 
78 Aullenhautplatten, davon 51 vollständig neu, wie auch 
eine grolle Zahl Boden wrangen, Spanten und sonstige innere 
Verbände. Schon nach 10 Arbeitstagen ging der Dampfer 
wieder aus dem Dock. 

Dampfer „Schwennau-, Reederei Norddeutsche rrachl- 
dainpfschiffahrts-Akt.-(ies. in Flensburg, wurde im Januar 
d. J. durch ürundstoli so sehr beschädigt, dall 87 Boden- 
bleche repariert werden mußten, wovon 74 erneuert und die 
übrigen losgehauen und gerichtet wurden. 

Die ganze Reparatur dauerte nur 14 Arbeitstage. 

Dampfer -Iran/ Horn«, der Reederei H. C. Horn, 
Lübeck, gehörend, erhielt im Dezember v.J. 21 Bodenbleche 
teils erneuert, teils gerichtet in n Tagen 

Burmeister & Waln, Schiffswerfte und Maschinen- 
bau-Anstalt In Kopenhagen. Im Geschäftsbericht heißt 
es, daß das Jahr für die Gesellschaft recht trostlos begann 
und daß in der Maschinenfabrik keine einzige Bestellung 
auf eine große Dampfmaschinenanlage vorlag. Für die 
Schiffswerft waren die Verhältnisse beim Beginn des Jahres 



auch nicht gut. Im I-aufe des Jahres erhielt nun ja! 
Aufträge auf einige Neubauten, und auch andere Air 
liefen ein, so daß der Verlust des ersten halben Jahres ni 
nur eingeholt, sondern noch ein Ueberschuß erzielt wai 
konnte. Die Abteilung Zentrifugen hatte mit grw- 
Schwierigkeiten zu kämpfen. Der Verkauf von D.- 
Motoren war lebhaft, es wurden 20 Anlagen verlorn I 
Gesellschaft hat im abgelaufenen Jahr die Lizenz für d- 
Parsons-Schiffsturbine für Skandinavien erworben ml 
im Anschluß hieran mit der Firma Brown. Boveri f; < 
Baden mit Bezug auf die Fabrikation und Lieferung \ 
l-andturbinen ein Abkommen geschlossen, Die Au-s. r 
auf Aufträge von Kriegsschiffen für Rußland sind in bohr 
Grade abhängig von den inneren Verhältnissen in die<- 
Linde. In der Abrechnung für 1005 sind alle Betrag 
die Projektierungsarbeiten für russische Bestellungen r 
schrieben. Zur Ablieferung kamen Passagierdampfer.Sai 
für die Dampfschiffsgcsellschaft auf Bornholnt von IS" 
Frachtdampfer ,.Hans Fgede" für den Königlichen ' 
ländischen Mandel, zwei Kohlenleichtcr für die Vle^ 
Kompagnie, Fraclitdampfer .Kronprinsessan Victoria* 



• Prinsessan Ingehorg" für 



Reedcreigcsellschaft 



tsjernan, sowie Frachtdampfer .Dana" für die 
Kohlen Co., insgesamt 10 2 34 t Brutto und 6100 PS . 
80«»» resp. 7US0 i V. Reparaturen wurden an 
ländischen und Ol ausländischen Schiffen gegen 2* 
57 i. V. ausgeführt Das Dock wurde von f>6 S J 
225 Tage gegen 37 Schiffe und 215 Tage, das Sfr 
107 Schiffen 032 läge gegen III Schiffe und 551 T 
nutzt. Die Gesamteinnahmen betrugen 821 342 Kl 
tritt der Vortrag von 120 888 Kr. nach Abzug der L 
und Zinsen bleibt ein Ueberschuß von 258 56t I Kr.» 
dem Reserve- und Erneuerungsfonds 108 418 Kr. "A 
werden. Vorgetragen werden 150 142 Kr. Begönne** 
heilen sind in der Bilanz mit 041 000 Kr.. Warenbe- 
mit 1 208 001 Kr., Debitoren mit 1 740 511 Kr. ver- 
Neben dem Aktienkapital von 5 Millionen Kr. be*h. 
Prioritätsschuld von 2 004 000 Kr., Kreditoren 
5325000 Kr. zu fordern, auf kontrahierte Arbeit« 1 • 
570 898 Kr. eingegangen Die Reserven betragen in ; s ,(s 
2 180 000 Kr. gegenüber den Anlagen von 10.8 MilSiooen > 
Die Aussichten sind recht gut. Die OosellsAir 
mit Aufträgen bis ins späte Jahr hinein versehen uK1 
augenblicklich so viel zu tun, wie seit Jahren nicht 
träge auf Reparaturen laufen gut ein, mit Neubauten «»•• 
Werft gleichfalls versehen. Der Svit/crdainpfcr .Pr*o^_ 




C. Aug. Schmidt Söhne ü!!: bu fc 

Kupferschmiederei, Apparatebau -Anstalt und Metallwarenfabrik. 

Tele, i \ Apparatbau Himburg. — l'cimpf.: Amt III, No. 206. 

D ampfkessel - S P^se wasser - V or wärM 



s t vis "»■ .is-.it -Voi » ät mrr 
mit I mliiHuni!s-Vni i ■< in u n 



D. R. P. P. 

Einschalten in Spelsewasser-Druckleltungen. 

» » - Dieselben Vorwärmer - - - - " " ' 
mit Vorrichtung zur automatischen Entlüftung des Speisewasser* 

für Saug- und Druckleitungen. D. R- p - 113 9 
zum Reinigen ölhaltigen Speise«««* 



Speisewasser-Filter 
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für die neue Station im Osten hat dieser Tage seine Probe- 
fahrt gemacht, außerdem sind im Bau zwei Dampfer für 
die Ostasiatische Co., zwei elegante Personendampfer für 
die Christiania-Route der Vereinigten Dampfschiffs-Gesell- 
schaft, ein Frachtdampfer und endlich das neue Schulschiff. 
Neue Kriegsschiffe sind nicht in Auftrag, aber es scheint 
nicht, dall man die Hoffnung auf diese aufgegeben hat. 
Kin Kontrakt mit der russischen Regierung von sehr großem 
Umfang ging nicht in Ordnung, wie verlautet, soll die 
nissenfeindliche Stimmung in Dänemark die Ursache dazu 
sein. Wegen Errichtung eines großen Schwimmdocks sind 
mit den Hafcnhehörden Verhandlungen eingeleitet; die 
Pläne sind von den Hafenbehörden, die sie warm empfehlen, 
an das Arbeitsministcrium weitergegeben. Man kann den 
Abschluß der Angelegenheit in kürzester Zeit erwarten. 
Hei der Besprechung des Abschlusses der Gesellschaft er- 
wähut das Blatt „Boersen- ein Gerücht, daß man in Däne- 
mark beabsichtige, die Kriegswerft aufzuheben und deren 
Tätigkeit als Bau und Reparaturen von Kriegsschiffen auf 
dänischen Werften auszuführen. Die Kriegswerft soll sich 
nie bezahlt gemacht haben. Eine solche Maßnahme würde 
den dänischen Werften allerdings eine ansehnliche Unter- 
stützung bereiten. 



Großen Seen einer Prosperität, welche auf die starke Zu- 
nahme in dem letztjährigen Frachtverkehr zurückzuführen 
ist und aller Voraussicht nach andauern dürfte. Diese Zu- 
nahme ist die Folge der starken Erweiterung der Montan- 
industrie der Lake Superior-Region. Mit der Eröffnung der 
diesmaligen Schiffahrtssaison auf den Großen Seen werden 
20 neue Frachtdampfer in Dienst gestellt werden, deren 
Kosten sich je auf 400 000 $ bis 500 000 $ stellen. 



Die beiden größten Kesselfabriken der Union, die 
Babcock & Wllcox Co. und die Sterling Consolidated 
Boiler Co., die bisher scharfe Konkurrenten waren, haben 
beschlossen, zur Beseitigung des ruinösen Wettbewerbes ihre 
Interessen zu konsolidieren. Beide Gesellschaften 
fabrizieren Dampfkessel für Fabrik- und Schitfszwecke und 
haben ein großes Auslandgeschäft. Die erstgenannte, mit 
3 000 000 $ kapitalisierte Gesellschaft hat eine ausgedehnte 
Fabrikanlage in Bayonne, N.J. Die Fabriken der Sterling 
Co. befinden sich in Mansfield und Barberton, O., und ihr 
Kapital beträgt 4 000000 $. Für die neu zu gründende 
Korporation ist angeblich ein Aktienkapital von 15 000 000S 
in Aussicht genommen. 



Nach Mitteilung des Präsidenten der American Ship- 
building Co. erfreut sich die Schiffbauindustrie an den 
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Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Jahresbericht des Schutzvereins Deutscher 
Reeder für das 5. Geschäftsjahr 1905. In dem ab- 
gelaufenen Geschäftsjahre sind 12 Reedereien mit 18 Schiffen 
von 13 775 Brutto-Rcgistertons Raumgchalt neu aufgenommen 
worden, während 14 Mitglieder, vornehmlich infolge Ver- 
kaufes oder Verlustes ihrer Schiffe, ausgeschieden sind. 

Zum 1. Januar 1906 haben vier Reedereien ihren Bei- 
tritt neu angemeldet, und der Verein bestellt heute aus 
145 Mitgliedern, welche 429 Dampfer, 37 Seeleichter und 
142 Segler von insgesamt 744 281 Brutto-Registerlons Raum- 
gehalt gemeldet haben. 

Die Mitgliederzahl hat sich gegen das Vorjahr nicht 
verändert, die Anzahl der Schiffe ist um 24 gestiegen, und 
bei der Schiffsräumte ist ein Zuwachs von 57 2t)8 Bnitto- 
Registertons zu verzeichnen. 

Der engere Arbeitsausschuß des Vorstandes hat im 
verflossenen Jahre 23 Sitzungen abgehalten, und der Gesamt- 
vorstand hat je einmal in Berlin und Kiel getagt. 

Die 5. ordentliche Mitgliederversammlung fand am 
2. Juni in Kiel statt. An derselben nahmen 35 Herren teil, 
die 46 Mitglieder mit zusammen 718 Stimmen und eine 
Hotte von 349 350 Brutto-Registertons vertraten. 

Die Anzahl der dem Vorstande unterbreiteten Streit- 
sachen hat gegen das Vorjahr weiter zugenommen. Im 
I. Halbjahre 1905 wurden 189 und im 2. Halbjahre 
222 Streitfälle angemeldet. — Am 8. Mai 1905 wurde die 
tausendste Streitsache registriert, und die erste Sache im 
neuen Jahre, 1906, erhielt die No. 1265. 

Von den am Schlüsse des Vorjahres noch schwebenden 



151 Sachen sind inzwischen S2 erledigt worden, währenc '/• 
noch schwebend blieben, hiervon 61 vor Gericht mbiagii 
Im Berichtsjahre wurden 411 neue Sachen vorgetw 
und von diesen 297 wie folgt erledigt: 
Durch den Verein in Güte oder im Vergleichs- 

wege beigelegt TS 

Nach Begutachtung durch den Arbeitsausschuß von 
der Reederei direkt erledigt oder zurückgezogen 
Abgelehnt, weil nicht unter die Zwecke des Ver- 
eins fallend 22 

Vom Vorstände als aussichtslos abgelehnt ... 13 

Durch Gutachten erledigt 44 

■ Schiedsgerichte gewonnen 

• Klage gewonnen . . 

. ■ verloren < 2 

23! 

der Rest von 113 Sachen blieb am Jahresschlüsse penir 

Aus einer großen Anzahl von Beispielen erhellt. W 
Vorteile der Verein seinen Mitgliedern bietet. 

Die in unserem vorigen Jahresberichte ausgespnxk-: 
Hoffnung, daß wir mit einer Rückstellung von 1850)11 
für schwebende Prozesse aus dem Jahre 1905 austowimr 
würden, hat sich leider nicht verwirklicht. Die 
Prozeßkosten im Auslande haben unseren Voranschlag" 
fällig gemacht. 

Da der Fehlbetrag (lt. Abrechnung ca. 1 1 000 W 
den Einnahmen des Jahres 1905 leider nicht gedeckt* 
kann, sehen wir uns genötigt, in Uebereinstimmunc 
§ 7, Absatz 6 der Satzungen eine Umlage zu erhi 
zwar haben wir dieselbe auf 2 Pf pro Urutto-Regi> 
für die im Berichtsjahre angemeldeten Dampfer ufc 
leichter festgesetzt. Von den vor dem 30. Juni WJ&i 
geschiedenen und den nach dem 1. Juli angemt 
Dampfern und Scelcichtern wird nur eine Umlag* < 
I Pf pro Brutto-Registerton eingezogen. 




Kombinierte Bilkenbieffc- 
ProfilclftenKhere in der Mlttr für 1W mm V. 3S0 mm V, 

2W mm 7.. locht bis 30 mm Dm, in 30 mm BIrch, t>U-nl und 
richlrl bis ISO mm. 



Srnst Schiess, .Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei 

Gegründet 1866. 
1900 etwa» IOOO Beamte and Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen £££^^ 

von den kleinsten bis tu den allergrOssten Abmessungen, inf bewo^re 

such solche für den Schiffbau. 
Gussstücke in Elsen roh und bearbeitet bis x» 
50000 kg Stuckgewicht. 
Karze Lieferzeiten! 
Golden« Staatsmedallle Düsseldorf 1902. 




HEBEZEUGE MARKE „STELLA" 

Weltausstellung Luttich 



als höchste Aus- 
zeichnung für Haud- 



hebezeuge und Sicherheits- 
vorrichtmii»cn an solchen 



2 Goldene Medaillen. 



Grösste Leistungsfähigkeit durch sofortige Lieferung aller Handhebezeuge. 

Heinrich de Fries, g m.b.H., Düsseldorf. Zweigniederlassung: Berlin SW 
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Die jetzige I mlage wäre wahrscheinlich vermieden 
Morden, wenn die im Jahre HMM beschlossene Beitrags- 
erhöhung schon mit dem 1. Januar und nicht erst mit dem 
1. Juli l'XM in Kraft getreten wäre. 

Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffabrts- 
<ie Seilschaft. Der Jahresbericht der Verwaltung für 1005 
lautet wie folgt: 

Das verflossene Jahr brachte uns auf allen Linien eine 
gesunde und ungestörte Entwickelung des Verkehrs. Die 
I rträge unserer fast durchweg gut beschäftigten Flotte er- 
möglichen außer reichlichen Abschreibungen die Verteilung 
citter Dividende von 10% gegen 8% im Vorjahre. Unser 
mit der Hamburg-Amerika Linie gemeinschaftlich betriebener 
Dienst wurde in gewohnter Weise ausgeführt und je nach 
Bedarf durch Einstellung von Extradampfern den Erforder- 
nissen des Handels angepaßt. 

In Brasilien bildet die starke Werterhöhung der 
Währung das wichtigste Ereignis im Wirtschaftsleben des 
letzten Jahres. Von etwa 12 d im Dezember 1904 stieg der 
Wert des Milreis in 9 Monaten auf 18 d und darüber, fiel 
dann etwas und bewegte sich in den letzten 3 Monaten des 
Jahres zwischen 16 und 17 d. Erhöhte Kosten in den 
brasilianischen Häfen und zeitweilige Stockung der Produkten- 
ausfuhr auf der einen Seite, vermehrte Einfuhr und ein 
lebhafter Reiseverkehr andererseits sind die Folge gewesen. 
Hierzu kam noch eine durch europäische Anleihen unter- 
stützte rege Unternehmungslust, die sich besonders in Bahn- 
und Hafenbauten äußerte. Die Entwickelung Nord-Brasiliens 
hat weitere Fortschritte gemacht. Unseren ausgehenden 
Dampfern fehlte es nicht an l^dung, und auch heimkehrend 
zeigte sich eine erfreuliche Zunahme der (lummitransporte. 
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Unsere kürzlich in diese Linie eingereihten neuen Dampfer 
«Rio Grande" und »Rio Negro- kommen dem wachsenden 
Bedürfnis nach einer schnellen Personen- und Waren- 
beförderung entgegen. Mittel-Brasilien: Nachdem im Vor- 
jahr ungewöhnlich große Mengen von Kaffee nach den 
Vereinigten Staaten gegangen waren, veranlaßte der euro- 
päische Bedarf wieder etwas größere Sendungen der letzten 
Ernte nach unserem Kontinent. Die Dampfer unserer 
Oesellschaft beförderten 1244 870 Sack Kaffee gegen 
1 191 8ö3 Sack im Jahre l'KM und I1SCK.2 Ballen Tabak 
gegen 94 840 Ballen im Jahre 1904. Der Verkehr mit Süd- 
Brasilien nahm einen befriedigenden Verlauf, Krschwert 
wurde das Anlaufen von Rio Grande do Sul durch die zu- 
nehmende Versandung der Barre, was uns veranlaßt hat, die 
ursprünglich für diese Fahrt gebauten Dampfer »Rio Grande- 
und .Rio Negro», wie schon erwähnt, in die Nord-Brasil- 
Linie einzustellen. Durch weitere Hinaussendung von zwei 
Schleppern und drei Leichtern ist dem gesteigerten Be- 
1 dürfnis nach Hilfsfahrzeugen Rechnung getragen. 

Der durch reiche Ernten hervorgerufene Aufschwung 
l am La Plata ist auch unserer Linie zugute gekommen. 
I Unsere Gesellschaft hat sich bemüht, dem Bedürfnis nach 
I vermehrter Verschiffungsgelegenheit allseitig gerecht zu 
I werden und den Wunsch nach schnelleren erstklassigen 
Dampfern für den Personenverkehr und das Anlaufen von 
Lissabon mit den Cap-Dampfern, Wünsche, die besonders 
von argentinischer Seite geäußert wurden, zu befriedigen. 
Die Strecke Lissabon Buenos Aires wird von unseren beiden 
1 Schnelldampfern ,,Cap Blanco" und „Clap ürtegal" jetzt in 
etwa 15'/, Tagen zurückgelegt. Der im August für uns 
fertig werdende neue Dampfer „Cap Vilano", der für 
I 200 Reisende erster Klasse eingerichtet wird, und ein von 
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der Hamburg-Amerika Linie dann einzustellendes Schwester- 
schiff werden die Reise in noch kürzerer Zeit zurücklegen, 
so daß wir weiteren höher gespannten Anforderungen schon 
Rechnung blgen. Unsere Cap-Dampfer erfreuen sich an- 
dauernd der (iunst des Publikums und sind das ganze Jahr 
hindurch gut besetzt gewesen. In der Hauptreisezeit waren 
sämtliche Plätze Monate vorher belegt, so dar! wir hier wie 
drüben eine grolJe Anzahl von Passagieren abweisen mußten. 
W iederholte Arbeiterschwierigkeiten und häufig langer Auf- 
enthalt unserer Dampfer in den argentinischen Häfen, sowie 
ein durchweg niedriger Stand der Heimfrachten haben bis 
zu einem gewissen Grade die Ergebnisse dieser Linie be- 
einträchtigt, ist zu hoffen, daß durch rechtzeitigen Aus- 
bau des Hafens von Buenos Aires dem stark wachsenden 
Verkehr Rechnung getragen wird. Mit der Einstellung des 
neu erbauten, auf den Namen des Präsidenten der argen- 
tinischen Republik getauften Dampfers „Presidente Quin 
tana" in die patagonische Küstenlinie haben wir, dem 
Wunsche seiner Regierung entsprechend, die Häfen des 
l'euerlandes in unseren Fahrplan aufgenommen. Die Knt- 
wickelung ist eine befriedigende. 

Unsere Beteiligung an der brasilianischen Küstenlinie 
Companhia de Navegacao Cruzeko do Sul hat sich nicht 
verändert. Ein Urteil über die Ergebnisse dieses Unter- 
nehmens läßt sich bei der kurzen Zeit, die seit Beginn des 
Vollbetriebes verstrichen ist, noch nicht fällen; doch lassen 
die vorliegenden Berichte auf einen regen Verkehr schließen. 

Der Bestand unserer Flotte ist durch Einstellung von 
drei Neubauten auf 33 Dampfer gestiegen mit einem Brutto- 
Tonncngehalt von 147 426 TR. Im Bau befindet sich der 
bereits erwähnte „Gap Vilano". 



Unsere Schiffe vollendeten im Betriebsjahr 110 Runc- 
rcisen gegen 1 19 im Jahre vorher. An ersparten Pr 
bringen wir in Uebereinstimmung mit den Stator 
253 SoQ M auf Assekuranz-Reserve, womit sich dieses K " 
auf 4 398 546 M stellt. 

Nach der Abrechnung betrugen: 

1905 1«04 
M M M 

Gewinn an: 

Vortrag 848 549 * 

Zinsen USW 156 806 140 088 1 

Ersparte Assek.-Prämie . 253 869 388 672 33.0 
Betriebsgewinn und ver- 
kaufte Dampfer . . . 4 126 841 3 339 067 2?' 
Zahl der verk. Dampfer 3 1 

Gesamtgewinn. . . . 4 533 364 3 866 376 3 061 7i 
davon ab: 

Zinsen, Steuern, Unkosten 334 127 31S932 3 
A bsch rci bu ng.a. Dam pf er, 
Schlepper usw. . . . 3 003 458 2 5% 563 2t 

Reingewinn 1 200 779 950 881 TB 

davon ab: 

Dividende 1125 000 900 000 n~ 

in % 10% 8% b 

Tantieme 74 993 50 033 

Vortrag 785 Sl> 

Nach der Bilanz betrugen: 
Aktienkapital . . . .11250000 11250 000 II»' 
Prioritäten 4 415 000 4 804 000 5> 



Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

genau rund, genau auf liaass geschliffen, unflbertrofien in Qualität und Ausfuhrung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

I ^ir hfl inrrc PinffA aus kaltgezogenem, weichem Tiegelgussstahl für Kolben 
LJICn LUnj£9"IUfl|£l* in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. mmmmmmmm» 

MEYER * CO., Düsseldorf. 



Die Sicherung von Schiffen gegen Untergang 

vermittels der elektrisch betriebenen Sicherhelts-Schottflren und Luken d« 

„Lflne-Am" Syntean. 

Die eminenten Vorzüge dieses Schiffs-Sicherhcitsbetrieb-Systems sind: 

1. Ks bedarf keiner besonderen Primär- oder Kraft-Station. 

2. Ks trägt infolgedessen zur Erleichterung des Schiffes bei. 

3. Ks ist deshalb auch wesentlich billiger zu installieren, als die 
älteren Systeme mit den sehr komplizierten und unzuverlässigen 
Rohrleitiings- Anlagen, Hähnen etc. 

4. Ks gewährleistet der Schiffsbedienung vollen Schutz vorn Stand, 
infolgedessen die Mannschaft das weitgehendste Zuvertrauen zu 
dieser Einrichtung gewinnt. 

5. Alles in allem genommen, ist das .Long -Arm* System 
wesentlich leichter, einfacher, besser, billiger und weit zuver- 
lässiger arbeitend, als irgend eine andere bisher bekannt 
gewordene Anlage für den gleichen Zweck. 

Das ..Long-Arm- Sicherheits-System befindet sich bereits 
.in Bord von 12 der neuesten amerikanischen Kru^-schiffe in Gebrauch. 
Ausführliche Broschüren sowie weitere, Aufschlüsse erteilt die Kirma 

TH. SCHELD. SÄ HAMBURG 11 

I i'. |,onr-Arnr Sytite^( 0 ., < ic. lanil.ohio. D.fl. A. 

Eine Ausstellung. « i €z Elb-Hot". Steinhölt Mo S - 11. beilade! und 

••ml- i • 1 1 UwHfli w i..--> ml * ko ,„,*ii»ii-' Anlag* einer horizontal beweglichen 
Schottur. einer vertikal » , " .„liehen SchottUr und einer schweren gepanzerten 
KrieqsschiHsluke •»"'<■ „ , on H e , ner Zentrale (Koromsndobrüeke) sowie vom Stind 
au* elektrisch beiatigt r t , A , i-.l-Mioit mif Wunsch vorcrilhrt. 





Central- od« V««^ 



B|»'HertM > issn(t , a 



Digitized by Google 



No. 13 



SCHIFFRMJ 



Seite 575 
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Reserve-Konto .... 


2 205 000 


2 205 000 


2 205 000 


Reservc-Assek.-Konto 


4 398 546 


4 144 677 


3 756 005 


Kto. f. Neubaut u. Repar. 


— 


40 000 


40000 


1 .aufende Passage-Billetts 








und Anweisungen . . 


415 350 


308 955 


165 009 


Pendeilte Reisen . . . 


1 99/ 1 10 


1 291 611 


1 300 420 


Diverse Kreditoren 


5 076 570 


3 >37 057 


3 067 480 


Dampfer, Leichter usw. 








nach Abschreibung . 


27 441 921 


25 210 904 


25 897 317 


Beteil. an and Oesellsch. 


1 075 003 




— 


Verzins!. Outh. bei Banken 


933 287 


1 220 301 


720 410 


Diverse Debitoren . . 


1 519 045 


1 801 301 


1 053 787 


HirrtiArh h^rniHMI ■ 








A h^hrrihiirHrpti tinH ftf»- 
t \ U3S.it i k. i u u i t La 1 1 unu rvc* 








scrvestelluni* 


3 217 3'7 


3 025 >35 


2 363 ^82 


in vom Buchwert der 








Dampfer usw. vor Ab- 








schreibung .... 


10,60% 


10,90 »,o 


8,50% 


( iesamtreserven . . . 


() 603 546 


6 389 677 


6 001 005 


in % vom Buchwert der 








Dampfer usw. nach 








Abschreibung . . . 


24 % 


25,35% 


23.20 % 


do, vom Gcsamtkapital . 


42% 


40% 


36% 



Aus dem Jahresbericht des Norddeutschen Lloyd, 
Bremen, entnehmen vir: 

Im Gegensatz zum vorigen Jahre zeigte das verflossene 
Geschäftsjahr auf unseren hauptsächlichsten Linien sowohl 
im Passagier- wie im Güterverkehr eine erfreuliche Belebung, 
so daß wir in der I.age sind, Ihnen eine Dividende von 
7'/,% in Vorschlag zu bringen. 



Der Personenverkehr auf der ostasiatischen Reichspost- 
dampferlinie war zeitweise ein außerordentlich lebhafter, so 
daß die Dampfer vielfach schon weit im voraus bis auf den 
letzten Platz besetzt waren. In diesem Jahre wird unser in 
dieser Fahrt beschäftigtes Dampfcrmatcrial durch die Ein- 
stellung unseres neuen, gegenwärtig noch im Bau befindlichen 
Dampfers „Prinz Ludwig-, der im August seine erste Reise 
antreten soll, noch einen weiteren wertvollen Zuwachs er- 
fahren. Der Dampfer ist ein vergrößerter „Prinz Eitel- 
Friedrich"-Typ und wie dieser mit den weitgehendsten Be- 
quemlichkeiten versehen. Im Frachtgeschäft machte sich 
nach beiden Richtungen, sowohl ausgehend wie heimkehrend, 
reichliches Ladungsangebot bemerkbar, ohne daß indessen 
die Frachtsätze wesentlich davon zu profitieren vermochten. 
Wir hoffen, daß die von uns im vergangenen Jahre unter- 
nommene Ausdehnung unserer Mittelmeerverbindungen nach 
Aegypten usw. und die daraus sich ergebenden bequemeren 
Anschlüsse sich auch für den Reiseverkehr auf unseren 
Reichspostdampferlinien von Vorteil erweisen werden 

Der Betrieb auf den indisch-chinesischen Küstenlinien 
hat im letzten Jahre eine erfreuliche weitere Entwickelung 
zu verzeichnen. Die gegenwärtig von uns unterhaltenen 
Linien sind folgende: Penang- Belawan (Deli); Singapore— 
Asahan— Penang; Singapore— Belawan; Singapore-Bangkok; 
Singapore— Britisch - Nord - Borneo— Südphilippinen ; Singa- 
pore— Celebes— Molukken ; Singapore— Borneo - Südphilip- 
pinen — Sangir und Talatitinsein— Celebts; Bangkok— Bom- 
bay; Hongkong— Bangkok; Honkong— Singapore— Bangkok; 
Honkong — Swatow — Singapore — Bangkok; Hongkong - 
Amoy— Swatow— Straits— Bangkok; Hongkong— Hoihow - 
Singapore - Bangkok; Hongkong— Südphilippinen— Sanda- 
kan-Kudat; Shanghai — Hankow; Hongkow— Ichang; hinzu 
kommt noch die Austral-Japn Linie sowie ein Inscldicnst 
innerhalb der Häfen von Deutsch-Neu-Ouinea. Die auf 
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Condensations- 



Vielfach 
und wesentlich 
verbesserte neue Bauart 
nach eigenem und 
sehr bewährtem 
Prinzip. 




Otto Sorge, 

Berlin-Grunewald. 
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diesen Linien beschäftigte Hotte beläuft sich auf 48 Dampfer 
mit einem Raumgehalt von 7 ( )07ö BruttoRegistertons, außer 
einer Reihe von kleineren hahrzeugen. Die beiden von der 
Werft von Henry Koch in Lübeck für die Singapnrc 
Borneo-Fahrt gelieferten Dampfer »Mundil* und »Darvcl" 
sind vorzüglich ausgefallen und dürften gute Resultate er- 
zielen. In die Hongkong Borneo-Fahrt w urde der von uns 
von der Dampfschiffahrtsgcscllschaft ..Triton" angekaufte 
Dampfer ..Hohnstein", jetzt .Rajah", der speziell für die 
Holzfahrt bestimmt ist, eingestellt. Den Dampfer ..Sumatra" 
haben wir aus der Sumatra-Fahrt zurückgezogen, um den- 
selben in dem Neu-Ouinea-Inseldienst zu verwenden. Als 
Frsatz gaben wir bei der Firma Henry Koch in Lübeck 
einen neuen Dampfer in Auftrag, der rechtzeitig zu Beginn 
der nächsten Saison in Dienst treten soll. Die Yangtse- 
Linicn lassen leider infolge der bestehenden Konkurrenz ein 
befriedigendes Ergebnis noch immer vermissen, indessen sind 
sie uns als Zuträger für unsere Reichfpostdampfer von 
Wichtigkeit. 

Der Passagierverkehr auf der australischen Reichspost- 
dampferlinie weist für das verflossene Jahr gleichfalls eine 
Zunahme auf. Außer unseren während der Saison auf dieser 
Linie verkehrenden großen Dampfern der ,.Bremeii*-Khisse, 
die sich der besonderen Gunst des reisenden Publikums er- 
freuen, konnten wir zum Teil auch die Dampfer unserer 
..Feldherrcn*-Klasse in diese Fahrt einstellen, welche Schiffe 
dank ihrer vortrefflichen Seeeigenschaften und der ebenso 
gediegenen wie zweckmäßigen Einrichtungen sich für diese 
Fahrt vorzüglich eignen. Das Ijdungsangebot auf der 
australischen Reichspostdampferlinie war recht zufrieden- 
stellend, die Frachten bewegten sich auf normaler Höhe. 

Unsere früher unter dem Namen Neu-Guinea-Zweig- 
linie bekannte Linie, die jetzt den Namen Austral-Japan- 
Linie führt, hat einige wichtige Neuerungen erfahren. Der 
Fndpunkt der Linie ist von Yokohama nach Kobe verlegt 
worden, um eine Abkürzung der Reise für die Passagiere 
nach und von Yokohama herbeizuführen. Die Anlaufhafen 
der Linie sind jetzt folgende: Sydney, Simivsonhafen, Fried- 
rich Wilhelmshafen, Manila, Hongkong, Yokohama, Kobe, 
und auf der Rückreise: Kobe, Moji, Hongkong, Manila. 
Friedrich Wilhelmshafen usw. Damit wird nunmehr auch 
Simpsonhaien regelmäßig angelaufen, woselbst wir durch 
Anlage von Pierbauten und Lagerschuppen eine Zentrale für 
das Neu-Guinea-Gebiet geschaffen haben. Der Lokalverkehr 
von Simpsonhafen nach den benachbarten Inselgruppen wird 
durch die Dampfer „Sumatra" und ..Langeoog" unterhalten. 
Der Passagierverkehr auf der Austal-Japan-Linie, die eine 
für den Weltverkehr äußerst wichtige Verbindung zwischen 
Ostasien und Australien darstellt, befindet sich in erfreulicher 
Entwicklung. Die neben unserer Reichspostdampferlinie 



ins Leben gerufene neue Frachtdampferlinie nach Australien 
konnte am 18. Oktober v. J. durch unseren Damptr 
„Franken" eröffnet werden. Durch Einbeziehung der nieder- 
ländisch-indischen Häfen in den Fahrplan ist durch diev 
Linie zugleich auch die erste direkte deutsche Damrrirr- 
Verbindung durch den Snezkanal nach diesem für rJn 
deutschen Handel so wichtigen Gebiete geschaffen worden 
Außer der „Franken" haben inzwischen noch die Damptc 
I „Hessen", „Westfalen" und „Schwaben" ihre Fahnen u 
genommen, während die beiden letzten der für diese Link 
gebauten sechs neuenDampfer, „Lothringen" und „Thüringen 
ihrer Vollendung entgegengehen. Von diesen Dampfern Hl 
die Dampfer „Westfalen" und „Schwaben" mit großen Küh- 
anlagen versehen worden, um auch leicht verderbliche Giitr 
I befördern zu können. Wir zweifeln nicht, daß die mr< 
| Linie sich für die Handelsinteressen Deutschland^ 
wachsender Bedeutung erweisen wird. 

Unsere drei großen Schnelldampfer „Kaiser Wil 
der Große", „Kronprinz Wilhelm" und „Kaiser Wilhelm Ii 
die seit ihrer Indienststellung durch ihre glänzenden Leistung 
allseitige Bewunderimg erregt haben, üben fortgesetzt t'ni 
ungemeine Anziehungskraft im transatlantischen Reiseverkrl" 
aus. Wir haben uns inzwischen veranlaßt gesehen. . 
Stettiner Maschinenbau Aktiengesellschaft „Vulcan" in Stettin 
mit dem Bau eines neuen Schnelldampfers von der Ort 
und Geschwindigkeit unseres Schnelldampfers „KiMf 
Wilhelm II." zu beauftragen, der den Namen „Kronprin/i- 
Cecilie" erhalten wird. Auch dieser Dampfer w ird wiftir 
mit Kol henmasch inen versehen werden, da wir nach I r 
gesetzten eingehenden und sorgfältigen Prüfungen der V 
Wendung von Turbinen auf See als Ersatz für Kolbenmasch 
zti der L'eber/eugung gelangten, daß, wenn auch der Turtv 
eine Zukunft nicht abgesprochen werden kann, ihre bisher \ 
Leistungen keine genügende (iewähr für die regelmiliv 
Durchführung des Betriebes im überseeischen Verkehr bieitn 
Nach Fertigstellung dieses vierten Schnelldampfers, der Stirn 
im August n. J. zur Ablieferung gelangen soll, werden w 
in der Lage sein, einen regelmäßigen wöchentlichen Scünrl 
dampferdienst zwischen Bremen und New York zu (Uta 
halten, der infolge des erstklassigen Dampfermaterials dm 
weitere Steigerung des Verkehrs nach sich ziehen di:rnt 
Wie auf unseren Schnelldampferdienst, so haben wir lud 
auf die weitere Ausgestaltung unserer Postdampferlinie nie*! 
New York unser besonderes Augenmerk gerichtet. Nor*' 
unseren während der Sommermonate in dieser Fahrt be- 
schäftigten großen Dop|)elschraubendampfern der „Bremen - 
Klasse wird im nächsten Jahre der von uns bei der WW 
von Joh. C. Tecklenborg in Geestemünde in Auftrag gegebfflt 
neue Dampfer „Washington", der an Größe unseren Damnie 
' „Großer Kurfürst" noch übertrifft, in Fahrt treten. Dff 
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Dampfer „Washington" «ird bei einem Rattmgehalt von 
etwa 1700O Brutto-Registertnns zwei Maschinen von zu- 
sammen 13000 PS. erhallen, die dem Schiffe eine Ge- 
schwindigkeit von etwa 17 Seemeilen in der Stunde verleihen 
werden. Die Kajütseinrichtung dieses Dampfers wird sich 
durch besonders große und luftige, in der ersten Kajüte 
durchweg durch Tageslicht erleuchtete und fast nur noch 
mit Unterbetten versehene Zimmer, sowie durch große, in 
künstlerischer Vollkommenheit ausgestattete Salons aus- 
zeichnen. Ganz bedeutend war der ZwischendeckspassaKier- 
verkehr, der während des ersten Halbjahres selbst die außer- 
gewöhnlich starke Auswanderung im Jahre 1003 noch über- 
stieg. Neben den ungünstigen wirtschaftlichen und politischen 
Verhältnissen in Ungarn und Kußland waren es die sich 
noch immer für die Auswanderer in den Vereinigten Staaten 
eröffnenden vorteilhaften Aussichten, die zu dieser Massen- 
Auswanderung Veranlassung gaben. Die Auswanderung aus 
Deutschland war nicht von Belang. Das Frachtgeschäft 
zeigte ausgehend eine wenn auch nicht bedeutende Besserung, 
während dasselbe rückkehrend in den letzten Monaten infolge 
des belangreicheren Getreideexports einen erheblichen Auf- 



schwung bei steigenden Raten aufwies. An dieser Stelle 
möchten wir nicht unterlassen, unserer Befriedigung über 
das zwischen der deutschen und der amerikanischen Re- 
gierung vereinbarte Handelsprovisorium Ausdruck zu geben, 
wodurch die durch die Aufhebung des deutsch-amerikanischen 
Zollvertragcs drohende Gefahr eines Zollkrieges vorderhand 
beseitigt ist. — Hoffentlich wird bis zum Ablauf desselben 
der Weg zu einer dauernden handelspolitischen Verständigung 
gefunden werden, durch die sowohl Handel und Industrie 
beider Länder, sowie besonders unsere Schiffahrt vor vetteren 
Beunruhigungen und ernsteren Schädigungen bewahrt bleiben. 

(Schluß folgt.) 
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Hiervon sind verwendet zu Abschreibungen 

vom Werte der Schiffe usw. sowie zur 

Dotierung des Reserve-Assekuranz- und 

Erneuerungs-Fonds (§ 24 der Statuten) . 
Von dem sich ergebenden Restbeträge von . 

verbleibt nach L'ebertragung auf den 

Reserve-Fonds, sowie nach Abzug der 

statutenmäßigen Tantieme ein Saldo von 
welcher die Verteilung einer Dividende von 1 1 % auf das 
Aktienkapital von 100 Mill. M oder von 110 M pro Aktie 
gemattet. 

Unsere Oesellschaft hat sich auch im verflossenen Jahre 
nach verschiedenen Richtungen kräftig ausgedehnt und ent- 
wickelt. Ihr Besitzstand hat durch die Vergrößerung der 
Flotte und den Erwerb von Grundstücken eine erhebliche 
Vermehrung erfahren, ihr Einfluß ist durch Beteiligung an 
fremden Unternehmungen gewachsen, ihr Wirkungskreis hat 
sich durch Aufnahme neuer Geschäftszweige erweitert. Die 
erzielten Erfolge können nur als sehr erfreulich bezeichnet 
werden, da der Betriebsgewinn des Berichtsjahres denjenigen 
des bereits recht günstigen Jahres 1904 um mehr als 
8 Mill. M übersteigt. Es konnte daher nicht nur die Divi- 
dende um 2 °' 0 höher als im Vorjahre, sondern auch der für 
die Abschreibungen und die Verstärkung der Reserven zu 
verwendende Betrag in einer Höhe bemessen werden, welche 
der ferneren inneren Kräftigung unserer, dank einer vor- 
sichtigen Finanzpolitik, ohnehin bereits gut fundierten Ge- 
sellschaft nur von Vorteil sein kann. 

Die Steigerung des Betriebsüberschusses wurde wesent- 
lich durch sehr beträchtliche Mehreinnahmen auf der Ham- 
burg-New Yorker Linie herbeigeführt, welche teils aus einer 
weiteren Zunahme des Aliswanderungsverkehrs, teils aus der 
günstigen Gestaltung der Fracht Verhältnisse im einkommen- 



den Verkehre entsprangen. Diese, namentlich in den letzte: 
Monaten hervorgetretene Besserung auf dem nordamerikan • 
sehen Frachtenmarkte war zum Teil durch die mit den 
Inkrafttreten des neuen deutschen Zolltarifs bevorstehet»^ 
Erhöhung der Zollsätze für eine Reihe wichtiger litipcr 
artikel beeinflußt. Wie sich unter der Einwirkung diese* 
inzwischen mit dem 1. März dieses Jahres in Geltung js- 
tretenen Tarifs der Frachtverkehr mit den Vereinigten 
Staaten gestalten wird, läßt sich zurzeit noch nicht über- 
stehen. Durch das Zustandekommen einer provisorischen 
Verständigung ist die zeitweilig recht dringend gcvordrK 
Gefahr, daß der Güteraustausch zwischen Deutschland en- 
den Vereinigten Staaten durch einen Zollkrieg eine gm't- 
samc Unterbrechung erfahren könnte, vorläufig beseitigt, b 
ist lebhaft zu hoffen, daß sich auch jenseits des Ozeans ä: 
Ueberzeugung immer mehr Bahn brechen möge, daß es der 
wohlverstandenen Interesse beider Länder entspricht, ci> 
Provisorium, welches doch nur als ein Notbehelf anzuseir 
ist, baldigst durch einen umfassenden Handelsvertrag zu r 
setzen, welcher den so entwickelungsfähigen GQtentrkf 
zwischen Deutschland und den Vereinigten Staaten für e:r 
längere Reihe von Jahren auf eine sichere, vcrkehrsfreuN 
liehe Grundlage stellt. 

Auf der Linie Hamburg— Ostasien ist ein mc'x 
wesentlicher Fortschritt zu verzeichnen Es scheint, dal) 
| Verkehrsaufschwung, welcher bereits vor einigen Jahren tz: 
Beendigung der chinesischen Wirren erwartet wurde, r:.- 
mehr, wenn auch nur allmählich, sich verwirklichen r: 
Daß der deutschen Export- Industrie sich in Osta<ien 
weites, bisher noch viel zu wenig angebautes Feld <Jr* 
tätigung bietet, ist in der vor einiger Zeit unter dem 
-Stand und Aufgabe der deutschen Industrie in Ostas* 
erschienenen Broschüre überzeugend nachgewiesen tml-r 
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Wir können diese, auf einer genauen Sachkenntnis der 
Verhältnisse basierte Abhandlung der Beachtung der in- 
dustriellen Kreise, namentlich der Baumwollbranche, nur 
auf das wärmste empfehlen. Im übrigen ist bemerkenswert, 
daß es uns gelungen ist, während der ganzen Dauer des 
japanisch-russischen Krieges die regelmäßige Verbindung mit 
den japanischen Häfen ungestört aufrecht zu erhalten. Wir 
haben es für richtig gehalten, die neuesten Schiffe unserer 
ostasiatischen Linie auch mit Einrichtungen für die Beförde- 
rung von Kajütspassagieren zu versehen. Der erste dieser 
Dampfer, die »Rhenania*, hat sich wegen seiner geräumigen 
Kabinen und behaglichen Ausstattung bereits allgemeine An- 
erkennung beim reisenden Publikum erworben ; zwei Schwester- 
schiffc desselben werden demnächst in Dienst gestellt werden. 
Im Interesse des Passagierdienstes werden die Dampfer 
künftig auch Neapel anlaufen. Die Linie New York— Ost- 
asien läflt immer noch zu wünschen übrig, wenngleich sich 
eine Besserung der Verhältnisse anzubahnen scheint. Die 
Ergebnisse der auf Grund unseres Vertrages mit der 
Deutschen Dampfschiffahrts-Gesellschaft Hansa ausgeführten 
Fahrten von Kalkutta nach Hamburg waren zufriedenstellend. 
Unsere ostasiatischen Küstenlinien haben sich auch im ver- 
flossenen Jahre günstig entwickelt und sind durch eine 
Küstenlinie zwischen Shanghai und den koreanischen Häfen 
erweitert worden. Die Postdampferverbindung zwischen 
Shanghai und Tsingtau und Tients-n wird nunmehr durch 
die beiden neuerbauten Dampfer „Admiral v. Tirpitz" und 
Staatssekretär Kraetke« zusammen mit dem Dampfer 
«Gouverneur Jaeschke" aufrecht erhalten, so daß jetzt drei, 
allen Anforderungen in bezug auf Passagier- und Waren- 
beförderung entsprechende Dampfer in diesem Dienst be- 
schäftigt sind. Der Verkehr mit Wladiwostok, welcher 



während des japanisch-russischen Krieges eingestellt werden 
mußte, konnte wieder aufgenommen werden. Die vor 
einigen Jahren unter unserer Beteiligung begründete Jangtsze 
Wharf- and Godown Company in Shanghai hat sich als ein 
sehr lebenskräftiges Unternehmen erwiesen, welches dauernd 
gute Erträge liefert und für das letzte Jahr in der Lage war. 
eine Dividende von 18°/ 0 zu verteilen. 

Unsere Hamburg-Westindischen Linien, deren DienM 
infolge unseres Abkommens mit der Dänisch-Ostasiatischcn 
Kompagnie durch Einschaltung einer regelmäßigen Ver- 
bindung zwischen Kopenhagen und Westindien erweitert 
wurde, hatten in dem Berichtsjahre nicht -so sehr unter den 
politischen Verhältnissen der in Betracht kommenden Länder 
— obwohl auch diese unsicher genug blieben — , als viel- 
mehr unter dem außerordentlich ungünstigen Ausfall der 
Kaffee- und Tabakernte zu leiden. Dadurch wurde nicht 
nur der Verkehr von Westindien nach Europa, sondern 
rückwirkend infolge der verminderten Kaufkraft der Be- 
völkerung auch der Verkehr in umgekehrter Richtung der- 
gestalt nachteilig beeinflußt, daß das Gesamtergebnis ein 
außerordentlich ungünstiges war. Der neuerbaute Inter- 
kolonialdampfer ..Präsident- ist kürzlich in den Dienst 
gestellt worden; wir hoffen, daß er sich, seiner Aufgabe 
entsprechend, der Bedienung der kleineren westindischen 
Häfen nützlich erweisen wird. Auch unsere mexikanischen 
Linien weisen gegenüber dem Vorjahre leider einen beträcht- 
lichen Rückgang der Betriebsergebnisse auf, da, im Gegen- 
satz zu der Lebhaftigkeit des ausgehenden Warenverkehrs, 
die Lage des Frachtenmarktes im einkommenden Verkehr 
eine recht gedrückte war. Die wirtschaftliche Lage Mexikos 
ist aber im allgemeinen eine so gesunde, daß wir zu der 
Annahme berechtigt zu sein glauben, daß eine Besserung 
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der Verhältnisse nicht lange auf sich warten lassen wird. 
Von der neuerdings erfolgten Einstellung der beiden großen, 
mit einer Geschwindigkeit von M'/j kn fahrenden Dampfer 
»Fürst Bismarck" und .Kronprinzessin Cecilie" in den 
mexikanischen Dienst versprechen wir uns insbesondere eine 
Hebung des Personenverkehrs. Günstiger als auf den 
hamburgisch-wcstindischen und mexikanischen Linien ge- 
stalteten sich die Ergebnisse im Atlas-Dienst /wischen New 
York und Westindien sowie Zentral-Amcrika, obwohl wir 
uns hier der neu aufgetretenen Konkurrenz der Royal Mail 
Co. zu erwehren hatten. Eine Beendigung des Konkurrenz- 
kampfes mit dieser, ganz unvermutet in unseren Besitzstand 
eingebrochenen Gesellschaft ist noch nicht abzusehen. Im 
übrigen haben wir auch im verflossenen Jahre für die 
weitere Verbesserung des im Atlas-Dienst beschäftigten 
Dampfermaterials Sorge getragen. Nachdem bereits früher 
mehren ältere, von der vormaligen Atlas-Linie auf uns 
übergegangene Dampfer durch Verkauf aus unserer Elotte 
ausgeschieden sind, haben wir neuerdings auch den Dampfer 
-Adirondack" veräußert. Dafür beabsichtigen wir die 
beiden, bisher der mexikanischen Linie angehörenden, 
modernen Passagier- und Erachtdampfer -Prinz Joachim- 
und -Prinz August Wilhelm" dem Atlas-Dienst zu über- 
weisen. Eine Erweiterung erfuhr dieser Zweig unseres 
Betriebes durch die Einrichtung einer regelmäßigen Utägigen 
Verbindung zwischen New York und Colon, wozu wir 
uns namenilich durch die Rücksicht auf den bevor- 
stehenden Beginn der Bauarbeiten für den Panamakanal 
veranlaßt sahen. 



Die Entwickehmg unserer, bekanntlich in GemeiiK - . 
mit der Hamburg - Südamerikanischen Dampfschiffr - 
Gesellschaft betriebenen südamerikanischen Linien bittet 
allgemeinen ein erfreuliches Bild. Die wirtschaftliche Up 
in den La Plata - Staaten befand sich auch im veri — 
lahre in aufsteigender Bewegung, was der Aufnahmcüh 
dieser Länder an europäischen, insbesondere deutsche • 
dustrieerzeugnissen zugute kam. Andererseits gestaltrc ■ 
auch der Verkehr von den La Plata - Staaten nach c 
europäischen Kontinent infolge des günstigen Aism 
Ernte in den hauptsächlichsten I^ndesprodukten recht k+c; 
Die Betriebsergebnisse waren tu ich bessere gewesen, ter 
nicht die Frachtraten, namentlich in dem vom Antrtr>r- 
I lafen ausgehenden Verkehr, infolge übermäßiger KonVxr 
zeitweilig recht gedrückte gewesen wären. Auch die D 
länglichkeit des Hafens von Buenos Aires, dessen E> 
richtungen dem gegenwärtigen Umfange des Verkehr« Cl- 
aus nicht mehr gewachsen sind, trug zur Erhöhun? 
Betriebskosten und somit zur Schmälerung des Qmr 
indem sie das durch schwierige Arbeiterverhältnisse ohne! 
vielfach gehemmte Löschen und Laden der Warcr 
gebührlich verzögerte. Es ist zu wünschen, daß & 
Interesse nicht nur der beteiligten S.hiffahrts-Gesefbchfi 
sondern auch des argentinischen Landes dringend etwa- 
liehen Maßregeln /ur Besserung der Hafen verhältn- 
Buenos Aires recht bald zur Ausführung gelangen. Witr 
wir bisher an der Beförderung von Kajntspassagierr - 
Verkehr mit den I.a Plata-Staaten nur indirekt beteiligt rr- 
haben wir nunmehr zwei Dampfer in Auftrag gegett: * 



KOPTOXYL 



niehrfaeh hydraulisch kreuzweise verleimte* (abgtapWltM) tdllM H..1/. da« be arge eignete und bmtbriv.ihrtc Material für 
den Schiff b u und zwar filr : 

Inncn-Huabau von der einfuchsten bis zur iei. h-i en Snlon Ausbildung in moderner kiliihtlerischer l)ur> liftlhruiii; 
Kajüten und Crenn-<UInd», Schotten und dergl , 
C'ren in eipenartiirer neuer llerstellunff. 
I ■ .- Charakteristische der Koptoxyltechnlk linift in der Herstellung unbegrenzt »rrosser. lodtrr IMzfUiehen iirewühnlich* 
l^cbrikalionsirriSsBe 5 ■ 1.5 Meter), in Stärken vou it— Millimeter. eine bisher unerreichte holxtechnischc Leistung- r'ortfaU 
i. Z . ..minie! auf Rubinen oiler Nut und Köder, dabei pröwro llullbarkeil. 

OrÜKsl.- Zubitrkeit des Holzes bei minimaler Dicke. UerioglM Splittern. 

7c nach Hrt der Hnwmdung bis zu 75 °i q 6ewleht»-6rleichrerun t, «an: speziell bei dtn >4u»»tattungen für Salon» 
und Dcchs-Hufbaurcn b<{ trotzdem wesentlich grösserer fcsrtgkrft. 

Allen Werften, Ithedereien und Dampferlinien /ur lieaehlunc empfohlen. 

Koplnxyl ist vieljähriif. insbesondere aueb KihifTbauleehulseli erprobt 

Vor Verwoehalunif mit BrxeutrniKson ähnlich klingenden Namens wird gewarnt 

Wir liefern Kostenanscliliiiro für liubmiilerinl, sowohl wie aurb für kompletten Salonausbau, eventl. von Sku/e l.e.-.eiteL 
ohne Verbindlichkeit 

B. HARR ASS, G. m. b. H., Koptoxy llabrik . 

Vertreien durch Ch. Scheid, Hamburg, „eib-nof", Steinhöft 8 — 11. 
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Gutehof fnungshütte, 

yUctieimreto für Bergbau und pttenbetrieb, Oberbaisn. 

- • i>— * — •* ^* * ^* w*s^* — (RbeiaU* 

Die Abte lung Sterkrade liefert : 
Eiserne Brücken, Uebäudc, Schwimmdocks, Schwimmkune 

Tragkraft, Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität b.s WAO - 

Stückgfwicht. roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeite. v 

sonders Kurbelwellen, Schiffswellen und sonstige Schmiedete 

tür den Schiff- und .Maschinenbau. 
Stahlformguss aller Art, wie Steven, Ru lerrihineii, Masch»** ! 
Ketten als Schiffsketten, Kranketten. 
Maschinenguss bis /Ii den schwersten Mucken. 
Dampfkessel, Stationare und Schiflskessel, eiserne " Behälter. 

Die Walzwerke In Oberhausen liefein u i »" 
Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Das neue Blechwalzwerk h.it eine Leistungsfähigkeit von K» 0» : S"* 
pro Jahr, und ist dir Qtiteh<>ffmine,shütte vrrmi»iw ihte» umfangreiches 
PfPitfiaillil in der Lage, das gesamte /u einem Schiff nötige WaJznutcriali» 

Jährliche Erzeugung: 

Kohleil 3000000 I Roheisen 

WalzVtrkf-EncafllrSM! 100 000 l Drücke». Maschinen, Kessel pp ww * 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: rund 20000. 
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Jenen wir in Gemeinschaft mit dw Hatnburg-Südamerikani- 
schen Dampfsduffobrls-Cesellschaft einen vermehrten Schnell- 
itampferdienst nach Argentinien einzurichten beabsichtigen. 
Audi mit den Ergebnissen der brasilianischen Linien können 
wir. im ganzen genommen, zufrieden sein. Die nord- 
brasilianischc Linie, zu deren (iründung uns vor mehreren 
Jahren nicht so sehr die Erwartung besonders günstiger 
finanzieller Resultate, als vielmehr der Wunsch veranlaßt hat, 
der Entwicketutlg des deutschen Handels mit diesem Lan^e 
Förderlich zu sein, w eist eine von Jahr zu Jahr fortschreitende 
Besserung auf. Auf der mittelbrasilianischen Linie ist, 
^'yenüber dem Vorjahre, eine beträchtliche Zunahme des 
Kaffee - Exports nach dem europäischen Kontinent zu kon- 
statieren. Der Verkehr mit Südbrasilien endlich wurde durch 
die lebhafte daselbst bestehende Bautätigkeit, namentlich 
auf dem Gebiete des Lisenbahnbaues, nünstig beeinflußt 
Die Companhia de Naregaca > Cruzciro do Stil, über deren 
< iründung vir im letzten Jahre berichtet haben, hat nach 
I i rligstellting der von ihr in Auftrag gegebenen fünf Dampfer 
ihren Betrieb eröffnet, l'eber die voraussichtlichen Resultate 
lallt sich bei der Kürze der verflossenen Zeit gegenwärtig 
noch nichts sagen; wir verschliellen uns jedoch von vorn- 
herein nicht der Erkenntnis, dall die Oesellschaft zunächst 
noch Schwierigkeiten zu überwinden nahen wird. Da die 
Verhältnisse, die uns im Jahre 1809 zu der (iründung der 
Dampfschiffahrt* -Gesellschaft »Italia- in Genua veranlaßt 
hatten, nicht mehr fortbestehen, so haben wir eine sich 
bietende Gelegenheit benutzt, unseren Anteil an dieser üe- 
•^•llschaft vorteilhaft an italienische Interessenten zu ver- 
kaufen. In der Fahrt nach der Westküste Amerikas waren 
auf Grund unseres Vertrages mit der Deutschen Dampf- 
(chirfahrts - Gesellschaft »Kosmos* sechs Schiffe beschäftigt, 
die gute Resultate geliefert haben. Mit dem Beginn des 
laufenden Jahres hat unser Anteil an der Wcstküstenlinie, 
den Bestimmungen des Vertrages entsprechend, eine Erhöhung 
erfahren. (Schluß folgt.) 



Statistisches. 



Die Einwanderung nach New York weist im ver- 
gangenen Jahre die höchste Ziffer auf. die, soweit festzu- 
stellen ist, jemals erreicht worden ist; sie übertrifft die 
bisher höchste Zahl, welche das Jahr 1003 zeigte, um 
156 460 und d ie im Jahre 1004 erreichte Zahl gar um 
226075. Nach der von der amerikanischen Einwanderungsi 
bi-ltorde veröffentlichten Statistik wurden von den am trans- 
atlantischen Verkehr beteiligten Dampfschiffahrtsgesellschafteu 



184 032 Kajüts- und 77«) 330 Zwischendeckspassagiere gv- 
landel, also zusammen 061 262 Passagiere. 

Auch im letzten Jahre stehen, wie schon seit langem 
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Droop $f Rein 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik m » 
• • « • und Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen bis zu den 
grossesten Dimensionen für den 
Schiffsbau und den Schiffs- 
maschinenbau. 
Vollendet In Censlructlon und Ausführung. 

Ouueldorf 1902: UOLJJENb MEDAILLE. « KOL. PREUSS. STAATSMEDAILLE IN SILBER. 
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SCHIFFBAU 



No.n 



die beiden grölten deutschen Schiffahrtgesellschaften in der 
Zahl der beförderten Passagiere an der Spitze sämtlicher 
Linien. Den Umfang der Beteiligung der einzelnen 
Schiffahrtsgesellschaften veranschaulicht vorstehende Tabelle. 

Danach hat der Norddeutsche Lloyd auch im ver- 
gangenen Jahre unter allen Schiffahrtsgesellschaften die 
höchste Passagierzahl nach New York befördert, nämlich 
18,?> ° 0 von sämtlichen in New York gelandeten Passagieren, 
dann kommt die andere große deutsche Schiffahrtsgesell- 
schaft, die Hamburg-Amerika Linie mit 14,5 °/ 0 , so daH also 
die beiden großen deutschen Dampfergesellschaften allein 
nicht weniger als 33 % aller in New York gelandeten Passa- 
giere befördert haben. 

Nicht eingerechnet in die oben angeführte Zahl ist der 
beim Norddeutschen Lloyd für den Passagierverkehr nach 
den Vereinigten Staaten noch in Betracht kommende, sehr 
bedeutende Verkehr seiner Baltimore-Linie, welcher sich im 
vorigen Jahre auf 65 143 Passagiere belief, ferner der Ver- 
kehr auf seiner Galveston-Linie, auf welcher 4303 Passagiere 
befördert wurden. Die Gesamtzahl der vom Norddeutschen 
Lloyd im Jahre 1905 nach den Vereinigten Staaten be- 
förderten Passagiere beträgt demnach die stattliche Summe 
von 247 317 Personen, worunter 201 484 Zwischendecks- 
passagiere sich befinden. 





Personalien. 




Die Friihjahrsversammlung der Institution of Naval 

Archltects fand am 4., 5. und 6. April statt. Es wurden 
folgende 12 Vorträge gehalten: 

Admiral Pitzgerald: Die neuen Seouls. 

EL J. Reed: Schiffe für den Dienst in den Kolonien. 

R. E. Froude: Jachtvermessung und die internationale 
Konferenz. 

I inten Hope: Geschwindigkeit der Motorboote und 
ihre Vermessung für Rennzwecke. 

James A.Smith: Entwurf und Konstruktion von schnellen 
Motorbooten. 

J. E. Thornycroft: Gasmotoren als Schiffsniaschinen. 
Prof. Weighton : Die Wirksamkeit von Oberflächen- 
kondensatoren. 

J. Foster Ring: I reibordregeln. 

J. L. Twaddell: Seilbahnenverwendung im Schiffbau. 
Alex. Murray: Werftkrane. 

H. Powell: Oeldichte Verbindungen bei leichten 
Schiffen 

J. R. Bnrnett: Vergleiche von Dampf jachten. 



Versalschwingungen. Mitteilungen aus dem Gcbtett 
Seewesens, No IV. Studie über die Vi rginge böa : 
schlagen von Geschossen auf Panzerplatten. Es «inj 
Zerstörungsvorgang auf Hauptschubspannungen undTr 
Versalschwingungen zurückgeführt und die Richtig^;; 
aufgestellten Hypothesen an Hand der Bruchstellen 
beschossenen Panzerplatten nachgewiesen. Viele 
und zwei Abbildungen. 
Lo sviluppo marittimo nel secolo XIX. Rivisla Alarms 
März. Beiheft. Das Beiheft enthält eine längen A> 
handlung über die Entwickclung der Schiffsartillerie 
IQ. Jahrhundert. 

Kriegsschiffbau. 

Peruvian cruiser .Almirante Grau«. Engineering. 23-M 
Kurze Angaben über den peruanischen Kreuzer 
Grau: L= 113,0 m, B — 12,4 m, Tiefgang =4^5 
Deplacement = 3200 t. Geschwindigkeit = 24 b 
Ni = 14 000 PS. Armierung: 2—15 cm, 8—14 
und 8— lVjPfündcr. Zwei Unterwasser-TorpedadR. 

Completion of new b.ittleship .Rhode-Island*. Tbe 
Gazette. 1. März. Beschreibung der Artillerie um 
Panzerschutzes. Das Schiff ist über alles 134.4« n 
geht 7,24 m tief und verdrängt 16 350 t Wasser 
Geschwindigkeit beträgt 19 kn. Eine Abbildung. 

The new armoured cruiser •.Tennessee". Scientific 
17. März Artillerie und Panzerung. Eine Abi 

The new british battlcship .Drcadnought" 
American. 10. März. Hauptabmessungen, 
Artillerie und ihre Aufstellung. Turbinenan 
Geschwindigkeit. 

Handelsschiffbau. 

The L C. C. river steamers. The Shipping World. 21 
Auszug aus einer Kritik der neuen Londoner Pa 



Filze für technische Zwecke: 

Icer-filze, 
.Kessel- filze, 3solierungs-fike, 

Schleif- und Polier- Filze, 
filze für pulver- und JÄunitions-fabrikfi 

sowie für sämtliche andere technische Zweckt 
liefern als Spezialität billigst 

Carl Günther l ftlz-fabrit 

BERLIN NO. 18. 



Auf der Werft von E. Schichau in Elbing ist am 
I. d. Mts. der in weiten Kreisen bekannte Schiffbau-Direktor 
Herr Borgstede in den Ruhestand getreten. In seine 
Stelle ist Hrrr Oberingenieur l.eux, welcher der I irma auch 
bereits seil 15 Jahren angehört, eingetreten. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Dir Deformation von Geschossen und Panzerplat'rn unter 
dem riufluw von HMrptwhufopanniiitgM und Trans- 
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dampf er. Der Verfasser der Kritik schlagt an Stelle der 
H<> m langen Fahrzeuge solche von 27,5 m Länge, 
3,Q6 ni Breite und 1,52 m Höhe vor. Geschwindigkeit: 
12 Meilen bei 75 i.PS. Er gibt an, dal! die Kapitals- 
anlage um 1,9 Millionen und die jährlichen Kohlenkosten 
um 350 000 M geringer sein würden. Längsschnitt und 
Deckspläne. 

ight draught motor launch. The Marine Engineer, 16. März, 
und: The lightdraught motor launch „Spider". TheShipping 
World. H.März. Angaben über das flachgehende Motor- 
boot -Spider«. Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg., & 538. 

he Irish mail turbine steamer »Viper". The Marine 
Kngineer, 16. März, und: Irish Channel daylight Service. 
Hl« Shipping World. 14. März. Angaben über den 
l urbinendampfer .Viper- für die irische See: L 09,0 m, 
B = 12,1 m f H = 7,35 m, Geschwindigkeit = 21 kn. 

(erosine oil propelled Schooner »W'ilfred L Snow". The 
Nautical Gazette. 1. März. Linien. SegelrilJ und Ab- 
hildung. Ein 20 pferdiger Motor verleiht dem boote eine 
Geschwindigkeit von 6 kn. 

Mr.tor ferry boat »Swallow-. The Nautical Gazette. S.März. 
Mitteilungen über die Bauart des hölzernen Bootes, seines 
Petrolcummotors und seines I^opellers. Linien, IJings- 
schnitt, Deckspläne und eine Abbildung. 

New passenger propeller for Cuban waters. Ebenda. Kurze 
Angaben über den zwischen Kuba und Batabano ver- 
kehrenden Passagierdampfer „Cristobal Colon«. Die 
Hauptabmessungen sind: L = 39,62 m, B — 8,53 m, 
Raumtiefe = 2,54 m. Line Abbildung. 

A twin screw motor tug. The Nautical Gazette. 1. März. 
Notizen über die Materialstärken des hölzernen Bootes. 
Die Maschinen sind 2—30 pferdige Kerosinmotoren. 
L = 21,63 m, B = 4,88 m, T = 1,22 m. Ein Längsschnitt 
und Decksplan. 

Steel motor-boat for South America. Ebenda. Material- 
stärken und Motorbeschreibung des für den Amazonen- 
Strom bestimmten Bootes .Metero«. L= 17,06m, B= 3,65m, 
T= 1,22 in. I-ängsschnitt, Decksplänc, ein Querschnitt, 
Abbildung des Motors und ein Schnitt durch den Um- 
steucrm cc ha n i sm us. 



Militärisches. 

Der französische Marinevoranschlag pro 1906. Mitteilungen 
aus dem Gebiete des Seewesens. No. IV. The Erench 
navy. Engineering, 16. März, und: Le due marine latine, 
Rivista Nautica, März. Besprechungen des französischen 
Marinevoranschlages und der Marinedebatten in der fran- 
zösischen Kammer unter besonderer Berücksichtigung der 
Aeußerungen von Bienaime, Lockroy und von dem 
Berichterstatter Bos. 

Die mittlere Artillerie und Tsuschima. Mitteilungen aus dem 
Gebiete des Seewesens. Nn. IV. Auszug aus einem Auf- 
satz, der in der Rivista Nautica veröffentlicht ist, und in 
dem der Wert der Mittelartillerie nachgewiesen wird. 

Studio stille navi di linea. Rivista Marittima. März. Studie 
über das Linienschiff, insbesondere über Artillerie, Panzerung 
und Ecuerwirkung. 

Die französische Flotte. Ueberall. 16. März. Betrachtung 
über -die marinepolitische Bedeutung der französischen 
Hotte, deren einzelne Typen kurz besprochen werden. 
Einige Abbildungen. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Das Ende der Monddistanzen. Mitteilungen aus dem Ge- 
biete des Seewesens. No. IV. Kurzer Artikel, in dem 
auf den geringen praktischen Wert der Monddistanzen und 
der Standesbcstimmung aus korrespondierenden Höhen 
hingewiesen und die Ausmerzung der beiden Rechnungs- 
arten aus den Navigationslehrbüchern befürwortet wird. 

Schiffsmaschinenbau. 

The new „Speedway" marine engine. Scientific American. 
3. März. Beschreibung einer 40 pferdigen Vierzylinder- 
Gasolin-Maschine für Bootszwecke. Eine Abbildung. 

A serviceable twin screw motor boat. Ebenda. Das Boot 
ist 13,70 m lang, 1,97 m breit, geht 0,25 m tief und hat 
zwei 30 pferdige Motoren, welche ihm eine Geschwindigkeit 
von 20 kn verleihen. Beschreibung der Motoren. Eine 
Abbildung. 

Verschiedenes. 

The governments gasoline lifeboats. Scientific American. 
17. Marz. Beschreibung eines Rettungsbootes für die 



Otto 7v oriep, Rheydt « 

Werkzeugmaschinen aller Art für Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen. 

•pezlell für den Schiffsbau, als: BördelmascbAnen. Stemtnkanienfrai»- 

auchuien. Blechkantenhobelniaschinen, Blechbiegroaschinen, Scheeren, Pressen, 
Radialbohrmaschinen, KeMelbohrmuchinen (ein- und mehrspindelig), Fraismax Innen, 
■owie Hobelmaschinen. Drehbänke etc. etc. 



Verticale Kobelmaschine 

von 1800 mm Hobelhöhe 
und LS00X800 mm Tischverschiebung. 
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Vereinigen Staaten. Der Motor treibt eine Schraube von 
455 mm Durchmesser mit 400 minutlichen Umdrehungen. 
Vier Abbildungen. 
American train ferry steamers. The Engineer. 23. Mär/. 
Zusammenstellung bedeutender Eisenbahnfähren Amerikas 
mit beschreibenden Angaben über deren Hauart und 
Grollen Verhältnisse. Mehrere Abbildungen und ein Quer- 
schnitt. 

Electricity on atlantic lincrs. Ebenda. Verwendungszwecke 
der Elektrizität auf der »Amerika-. Verschiedene Ab- 
bildungen. 

Le brise-glacc canadieu ..Montcalm". Le Yacht. 17. März. 
Kurze Notizen über den für den St. Lorenzstrom be- 
stimmten Eisbrecher »Montcalm-. Die Hauptdaten sind: 
L = 74,43 m, B — 12,35 m, T - 5,50 m. Eine Abbildung. 

The conlinental fire Service. Engineering. 23. März. In 
dem Artikel finden sich kurze Angaben über zwei Ecuer- 
löschboote, die in Bremen verwendet werden. Die Ab- 
messungen sind: L = 17,0 m, B = 4,50 m, Tiefgang 
vorn — 1,25 m, hinten 1,50 m. lüngsschnitt, Stauungs- 
plan und Decksplan. 

II contmerrio italiano nel 1904. Rivista Marittima. März. 
Mitteilungen über den Handelsverkehr Italiens im Jahre 1904. 
Zwei Diagramme. 

Die Kriegsmarine und ihr Bedarf an Steinkohlen und anderen 
Heizstoffen. Ueberau. 23. März. Kurze statistische Nach- 
richten über die Menge und den Oeldeswert der in der 
Marine seit den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts 
verbrauchten Heizstoffc. Von 1872 bis 1901 sind rund 
35 Millionen für Kohlen und andere Brennstoffe aus- 
gegeben worden. 



Ueber Tropenkrankheiten im Seeverkehr. Hansa. T 
Auszug aus einem Vortrage von Dr. Nocht auf i 
Kolonialkongrell in Berlin. Es wird besonders au! 
Wichtigkeit eines für Schiffs- und TropeMverUtow 
sonders vorgebildeten Aerzte|>ersonals hingewiesen. 
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Das 200jährige Jubiläum der Dampfmaschine. 



(1706-1906.) 
Von Kurt Hering. 



Das Seewesen hat im Ijufe des letzten Jahr- 
hunderts einen Aufschwung erlebt, wie er wohl in 
der ganzen Weltgeschichte einzig dasteht, und mit 
ihm haben sich Handel, Industrie und Verkehr auf 
eine Hohe hinaufgeschraubt, die selbst die kühnsten 
Erwartungen übertroffen haben dürfte. Den Grund 
zu dieser rapiden Entwickelung müssen wir vor allem 
in dem Aufkommen der Dampfmaschine suchen. 
Man sah sich plötzlich in die I-age versetzt, un- 
abhängig von Wind und Wetter das Weltmeer be- 
fahren zu können. Die Dampfschiffe gestatteten jeg- 
liche Bewegungsfreiheit und boten neben größerer 
Schnelligkeit bei schlechtem Werter auch größere 
Sicherheit. 

Es sind noch nicht ganz 100 Jahre her, daß 
man angefangen hat, Dampfschiffe zu bauen, und 
doch hat in diesem verhältnismäßig kurzen Zeitraum 
die Dampfschiffahrt, was Raumgehalt anbetrifft, die 
Segelschiffahrt weit überholt. 

Vor nunmehr 200 Jahren hat die erste Dampf- 
maschine das Licht der Welt erblickt, und dürften 
daher einige Betrachtungen über die Person des Er- 
finders und die F.rfindungsgeschichte selbst für den 
Schiffbauer, welcher doch der Dampfmaschine zum 
größten Teil seine heutige Machtstellung zu ver- 
danken hat, von speziellem Interesse sein. 

Lange Zeit tobte ein erbitterter Kampf über die 
Person des Erfinders, denn Frankreich und Deutsch- 
land behaupteten, Denis Papin habe die Dampf- 
maschine erfunden, während sich England eifrig be- 
mühte, die Priorität Saverys nachzuweisen. Die 
Franzosen scheuten weder Mühe noch Kosten, um 
ihren Landsmann zu dem Ruhm zu verhelfen, der 
ihm von Rechtswegen zukam, und es gelang ihnen, 
besonders durch die Schriften Aragos, das Feld sieg- 
reich gegen die Lngländer zu behaupten. 



Wir Deutsche sind unseren Rivalen jenseits des 
Rheins zu Dank verpflichtet, daß sie sich solche 
Mühe gaben, die Priorität Papins nachzuweisen, denn 
welchen Anteil hat die französische Nation an einem 
Manne, dessen Wiege zwar in Frankreich gestanden, 
den aber fanatischer Religionshaß und der Macht- 
spruch des allcrchristlichsten Königs für immer aus 
seinem Vaterlande vertrieb? Und Papins zweites 
Vaterland, in dem er, angeregt durch einen den 
Wissenschaften geneigten Fürsten, mit heimischem 
Material und inländischen Arbeitern sein großes 
Werk vollbrachte, war Deutschland. 

Wenden wir uns nun der Person des Erfinders 
und der Erfindung selbst zu. Am 22. August wurde 
Denis Papin in dem kleinen französischen Städtchen 
Blois geboren. Sein Vater war ein königlicher Be- 
amter und Angehöriger der reformierten Kirche. 
Ueber Papins Jugendzeit ist wenig bekannt. Als 15- 
jähriger Jüngling bezog er die Universität in Angers, 
wo er Physik und Medizin hörte. Im Alter von 
22 Jahren war er bereits Doktor der Medizin und 
siedelte als solcher nach Paris über. Hier trat ein 
Ereignis ein, welches von weittragender Bedeutung für 
seine ganze Entwickelung werden sollte. Er lernte 
den berühmten holländischen Astronomen und Phy- 
siker Christian Huygens van Zuilichem kennen, 
welcher den jungen Gelehrten als Ammanuensis 
(Assistent) zu sich nahm. Jetzt hatte Papin das, was 
er suchte und brauchte: einen tüchtigen Meister, die 
richtige Arbeit und ein gutes Laboratorium, in dem 
er seine hervorragende Beobachtungsgabe sowie sein 
Talent und Geschick im Anfertigen von Maschinen 

! und wissenschaftlichen Instrumenten richtig verwerten 

: konnte. 

Als Ludwig XIV. im Parke von Versailles mit 
j der Anlage seiner Wasserkünste beschäftigt war, 
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wurde eine Konkurrenz ausgeschrieben für die zum 
Antrieb der Pumpmaschinen notigen Kraftmotoren. 
Huygens, welcher die vom Abbe von Hautefcuille 
entworfene Pulvermaschine gebaut und verbessert 
harte, beteiligte sich ebenfalls an der Konkurrenz, 
doch erhielt er den Zuschlag nicht, obwohl sein 
Assistent Papin in Gegenwart des französischen 
Ministers Colbert zufriedenstellende Versuche mit 
dieser Maschine durchgeführt hatte. 

Wenige Jahre später finden wir Papin in London, 
wohin ihn der Wunsch, selbständig arbeiten zu können, 
getrieben hatte. Es stammen aus der Zeit seines 
Aufenthaltes in London verschiedene wichtige Erfin- 
dungen, von welchen diejenige des sogenannten 
»Papinschcn Topfes" wohl die bekannteste sein dürfte. 

Als nun im Jahre 1685 Ludwig XIV. das Edikt 
von Nantes aufhob, mußten die Hugenotten und mit 
ihnen auch Papins Verwandte ihr Vaterland verlassen. 
Verschiedene deutsche Fürsten, darunter der Landgraf 
Karl von Hessen, nahmen die Vertriebenen in ihren 
Ländern auf und gewährten ihnen verschiedene Vor- 
rechte. So kam es, daß Papins Verwandte sich zum 
größten Teile in Kassel und Marburg niedergelassen 
hatten. Gelegentlich eines Besuches, welchen Papin 
bei seinen Verwandten machte, wurde der im besten 
Mannesalter stehende Gelehrte auch dem Landgrafen 
vorgestellt, welcher für die Pläne und Ideen Papins 
großes Interesse hatte und dem Heimatlosen das An- 
gebot machte, eine eben freigewordene Professur an 
seiner Landesuniversität Marburg zu übernehmen. 
Papin nahm den Ruf an, und so siedelte er im Jahre 
1688 von England nach Marburg über. Sein Jahres- 
gehalt betrug allerdings nur I 50 Gulden, doch hoffte 
Papin, in seinem neuen Wirkungskreis Gelegenheit zu 
haben, für seine Erfindungen die nötige Hilfe und 
Unterstützung beim hochsinnigen Landgrafen zu 
finden. Seine Vorlesungen umfaßten das Gebiet der 
Mathematik, insbesondere die Hydraulik. 

Der I^andgraf von Hessen stand nun zu jener 
Zeit im Begriff, seine Residenz Kassel durch große 
Parkanlagen zu verschönern, und mußte zu diesem 
Zweck ein größeres Gelände an den Ufern der Eulda 
entwässern. Er hegte den Wunsch, in Nachahmung 
seines königlichen Rivalen Ludwig XIV. Wasser- 
künste, wie diejenigen im Parke von Versailles, an- 
zulegen, und berief deshalb die einzig kompetente 
Persönlichkeit auf diesem Gebiete, Papin, aus Mar- 
burg, um mit ihm ein derartiges Projekt zu über- 
legen. Papin erbot sich, eine Zentrifugalpumpe zu 
bauen, welche imstande sei, das vorhandene Grund- 
wasser zu bewältigen. Diese Pumpe sollte mit einer 
verbesserten Huygenschen Pulvermaschine angetrieben 
werden. In kurzer Zeit war die Pumpe fertiggestellt 
und funktionierte befriedigend, während man bei den 
Versuchen mit der Huygenschen Pulvermaschine 
mehr und mehr zur Einsicht kam, daß sie sich in- 
folge ihrer Gefährlichkeit nicht zum dauernden Be- 
trieb der Pumpmaschine eignen würde. Papin 
mußte' daher darauf sinnen, eine anders geartete 
Antriebsmaschine zu konstruieren. Bereits früher 
hatte er sowohl in London als auch in Paris schon 
Versuche gemacht, bei denen er sich von der un- 



geheuren im Wasserdampfe schlummernden Knr:.- 
überzeugt hatte. Diese Versuche griff er wieder »r 
und siehe, sie führten zu einem befriedigen >• 
Resultate. Im Jahre 1 690 konnte er eine Sehn:: .e- 
öffentlichen: »Neue Methode, die stärksten Trittv 
mit leichter Mühe zu erzeugen", in welcher 
folgendes schreibt: ...... da das Wasser die I - 

schaft hat, nachdem es durch Feuer in Dämpfe > 
wandelt, sich wieder so gut zu verdichten, Ja: 
vollständig aufhört, elastisch zu sein, so habe ich . 
glaubt, daß man leicht Maschinen machen könnt*, 
denen das Wasser mittels mäßiger Wärme iitul ; 
ringen Kosten die vollständige Leere hervorbntv 
würde, die man vergeblich mit dem Schießpuhr 
erzielen versucht hat." Papin haute auch c 
Maschine nach diesem Prinzip, doch war diesdr-: 
äußerst umständlich, weil das Wasser im Kolben v 
zum Verdampfen gebracht wurde, infolgedessen 
Maschine nicht zum dauernden Betriebe vertr.Jr 
werden konnte. Nach einigen Verbesserungen h • 
er die Uebelstände beseitigt, doch sollte es nicht.'. 
Aufstellung der neuen Maschine kommen, denn nur- 
einer Explosion des Dampferzeugers stellte sich ai 
die Natur selbst seinem Beginnen feindselig in V 
Weg. Ein plötzlich eingetretener Eisgang der Fj!: 
im Jahre 1698 riß nämlich die bereits fertiggesit-r " 
Fundamente hinweg, und der Landgraf von H^- 
ließ sich durch dies Ereignis so beeinflussen, Ai 
in der Folgezeit sein Interesse anderen Dinger 
wandte und so Papin ohne die Unterstützung <e 
Fürsten von weiteren Versuchen abstehen mußte. 

Es vergingen sieben Jahre, bis ein Brief 
Leibniz an Papin den indirekten Anstoß zurw>.< 
aufnähme der Versuche gab. Leibniz hatte aus Eh- 
land die Zeichnung der patentierten Savenv'f 
Maschine, jedoch ohne jegliche Beschreibung, erhalt 
Er übersandte diese Zeichnung Papin mit der \S'- 
ihm seine Ansicht über die Brauchbarkeit der ab- 
gestellten Maschine mitzuteilen. Papin eilte mit 1 
erhaltenen Zeichnung zum Landgrafen, und beide 
kannten in dem Savcryschen Entwurf eine Masch:: 
die man bereits vor vielen Jahren in Kassel geh. 
aber als unbrauchbar wieder verworfen hatte, lntrn;: 
hin war dieser Brief die Veranlassung, daß das Ir.tc: 
esse des Landgrafen wieder erwachte und er schlief - 
Papin den Auftrag erteilte, eine Maschine nach se;: 
Ideen zum Betriebe einer Kornmühle zu erbauen. 

Nun machte sich der Erfinder mit neuer Schaft!'- 
freude ans Werk; galt es doch den Bau einer Masch k 
die fertigzustellen schon lange sein sehnlichster Wu:*" 
war. Während des Baues schreibt Papin einmal v 
Leibniz: «Ich kann es Ihnen versichern, je mehr 
vorwärts komme, um so mehr sehe ich mich r 
stände, den Wert dieser Erfindung zu schätzen, : 
der Theorie nach die Kräfte der Menschen ins i'-- 
endliche steigern muß. Was aber die praktisch 
Seite anbelangt, so glaube ich ohne Uebertreibi'- 
sagen zu dürfen, daß mit Hilfe dieses Mittet? 
einziger Mensch die Arbeiten von sonst Hunde"-' 
verrichten wird. Allerdings gebe ich zu, daß 
dafür erforderlich sein wird, um es bis zu 
Vollendung zu bringen. Sie können überzeugt * ' 
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daß ich alles tun werde, was in nieinen Kräften steht, 
damit die Sache gut und zur Zufriedenheit vonstatten 
geht, obwohl man hier nur schwer einigermaßen 
brauchbare Arbeiter erhalten kann. Indessen hoffe 
ich, daß mit Gottes Hilfe die Geduld endlich über 
alle Schwierigkeiten triumphieren wird." 

Im Frühjahr 1706 war die Maschine so weit 
fertiggestellt, daß sie in Betrieb gesetzt werden 
konnte. Den modernen Techniker wird gewiß der 
Bau und die Wirkungsweise dieser ersten Dampf- 
maschine lebhaft interessieren, und möge es mir da- 
her gestattet sein, hierauf etwas näher einzugehen: 

Der zum Betriebe der Maschine nötige Dampf 
wurde in einem kupfernen Kessel (Retorte), welcher 
mit einem Sicherheitsventil versehen war, erzeugt. 
Dieser Kessel hatte eine elliptische Form, seine Höhe 
betrug 36, seine Breite 20 Zoll. Der Kessel war zu 
! / 4 mit Wasser gefüllt, und aus dem Dampfraum 
führte ein mit Absperrhahn armiertes Rohr zu einem 
senkrecht stehenden zylindrischen Gefäß, dem Dampf- 
zylinder. Der in der Rohrleitung befindliche Hahn 
gestattete nach Belieben, den Dampf abzusperren oder 
in den Zylinder strömen zu lassen. Der Zylinder 
hatte einen Durchmesser von 20 Zoll bei 15 Zoll 
Höhe. Er war vollständig aus Kupfer hergestellt 
sowie mit einem Sicherheitsventil und mit einem 
Hahn, welcher die Verbindung mit der äußeren Luft 
herstellte, versehen. Am unteren Ende hatte der 
Zylinder einen Ansatz, welcher sich allmählich auf 
etwa '/ 4 des Zylindcrdurchrnesscrs verjüngte und 
halbkreisförmig nach oben umgebogen war, und dann 
in einem senkrecht, stehenden Steigrohr endigte. In 
das Knie des Zylinders wurde ein Trichter ein- 
geführt, durch welchen Wasser in den Zylinder ein- 
treten konnte. Innerhalb des Zylinders befand sich ein 
hutförmiger hohler Schwimmer (Kolben) aus Blech, 
welcher vom Wasser getragen wurde. Das Steigrohr, 
in dessen unterem Ende ein Rückschlagventil ange- 
ordnet war, mündete in ein hochstehendes zylindri- 
sches Gefäß von 23 Zoll Durchmesser und 3 Fuß 
Höhe, welches als Wasserreservoir diente. Sollte die 
Maschine nun in Betrieb gesetzt werden, so ließ man 
durch den Trichter Wasser von unten in den Zy- 
linder strömen; das Wasser im Zylinder und mit 
ihm der schwimmende Kolben stieg nun langsam in 
die Höhe. Hatte der Kolben seinen höchsten Stand 
erreicht, so wurde der Wasserzufluß gehemmt, der 
Hahn in der Dampfzuleitung geöffnet, und der vom 
Kessel überströmende Wasserdampf konnte in den 
Zylinder gelangen, stieß auf den Kolben und drückte 
denselben nach unten. Das unter dem Kolben be- 
findliche Wasser suchte nun einen Ausweg, hob das 
am unteren Ende des Steigrohres befindliche Rück- 
schlagventil in die Höhe und stieg durch das Steigrohr 
empor in das hochstehende Wasserreservoir. Hatte 
der Kolben seinen tiefsten Stand erreicht und der 
Dampf somit seine Arbeit getan, so wurde die 
Dampfzuleitung abgesperrt, ein am oberen Ende des 
Zylinders befindlicher Hahn geöffnet, und der ver- 
brauchte Dampf konnte auspuffen, d. h. in die freie 
Atmosphäre gelangen. Der Arbeitsprozeß war be- 
endet; ließ man nun wieder Wasser durch den Trichter 



in den Zylinder strömen, so konnte ein neuer Ar- 
beitsprozeß vor sich gehen. 

Wenn man nun eine größere Wassermenge, 
etwa einen kleinen Bach, in den Trichter leitete, 
konnten in verhältnismäßig kurzer Zeit ganz be- 
deutende Wassermassen in eine beträchtliche Höhe 
gepumpt werden. Aus dem gleichsam als Hoch- 
reservoir dienenden zylindrischen Gefäße wurde das 
Wasser zur Speisung eines Wasserrades verwendet, 
von dessen Welle die erzeugte mechanische Kraft zu 
beliebiger Verwendung abgenommen werden konnte. 
Zur Bedienung der Maschine genügte ein Arbeiter, 
da sie in der Minute nur 5—6 Hübe machte. 

Den ersten Versuchen wohnte der Landgraf von 
Hessen selbst bei, doch zeigte es sich, daß das Steig- 
rohr nicht imstande war, den Druck der 70 Fuß 
hohen Wassersäule auszuhalten, denn es wurde an 
den Verbindungsstellen stark undicht. Wundern 
kann uns ja dieses Lecken nicht, wenn wir hören, 
daß die landgräflichen Arbeiter dieses Steigrohr aus 
einzelnen Stücken zusammengesetzt hatten, welche 
mit Kitt verbunden waren. Im Berichte Papins über 
die Versuche an Leibniz lesen wir: * — — — als 
man nun zum Versuch kam, sah man, daß in der 
Tat das Wasser aus allen Verbindungsstellen heraus- 
trat, und das geschah an der untersten in so starkem 
Strahle, daß Seine Hoheit sich bald dahin aussprach, 
der Versuch könnte nicht gelingen. Aber ich bat 
ihn ganz untertänig, ein wenig zu warten, weil ich 
glaubte, daß die Maschine genug Wasser liefern 
würde, um es trotz der beträchtlichen Verluste in die 
Höhe zu bringen. Und in der Tat, als die Ope- 
rationen fortgesetzt wurden, sahen wir vier- oder fünf- 
mal das Wasser bis zum Ende des Rohres steigen." 

Der Landgraf war mit dem Resultate außer- 
ordentlich zufrieden, war es doch trotz des defekten 
Steigrohres gelungen, das Wasser in dem ca. 600 Pfd. 
enthaltenden Rohre um 70 Fuß zu heben. Ein für 
den Anfang gewiß befriedigender Erfolg. Der Land- 
graf befahl zwar ein neues Steigrohr ganz aus Kupfer 
anzufertigen, doch wurde dasselbe, nachdem es 
fertiggestellt war, zu einem anderen Zwecke ver- 
wendet Zum größten Leidwesen des Erfinders 
wurden keine weiteren Versuche mehr angestellt, sei 
es, daß seine Feinde dies hintertrieben, sei es, daß 
der Landgraf keine Zeit mehr dazu hatte. Papin sah 
sich daher genötigt, im Jahre 1707 um seine Ent- 
lassung einzukommen, worüber er an Leibniz folgen- 
des schreibt: 

„Sie wissen, daß ich mich bereits seit langer 
Zeit beklage, daß ich hier viele und mächtige Feinde 
habe, doch faßte ich mich in Geduld; aber seit 
kurzem habe ich ihren Groll in solcher Weise er- 
fahren, daß ich allzu verwegen wäre, wenn ich unter 
so vielen Gefahren hier noch länger zu bleiben 
wagen wollte. Ich bin gleichwohl überzeugt, daß ich 
Recht erhalten würde, wenn ich einen Prozeß hätte 
beginnen wollen; aber ich habe bereits nur zu viel 
Zeit Seiner Durchlaucht für meine unbedeutenden 
Angelegenheiten in Anspruch genommen, und es wird 
besser sein, zu weichen und den Platz zu räumen, 
als allzu oft genötigt zu sein, einem so großen 
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Fürsten zur Last zu fallen. Ich habe ihm deshalb 
mein Gesuch eingereicht, um ihn untertänigst zu 
bitten, mich mit seiner Erlaubnis nach England zu- 
rückziehen zu dürfen, und Seine Durchlaucht hat in 
solcher Art zugestimmt, daß ich glauben darf, die- 
selbe hat noch, wie sie es immer hatte, mehr Wohl- 
wollen für mich, als ich es verdiene." 

Papin begab sich nach seiner Entlassung aus 
den landgräflichen Diensten, schon an der Schwelle 
des Greisenalters stehend, nach England, wohin ihn 
die Hoffnung trieb, endlich doch noch für seine 
Pläne die Unterstützung zu finden, welche er 
brauchte. Doch erwies sich diese Hoffnung als 
trügerisch. Denn Newton war zu jener Zeit Prä- 
sident der königlichen Akademie der Wissenschaften 
zu London, und dieser setzte alle Hebel in Be- 
wegung, um einen Freund und Schützling seines ver- 
haßten Nebenbuhlers Leibniz nicht in die Höhe 
kommen zu lassen. 

Im Jahre 1712 machte der Tod dem an Müh- 
salen und Arbeit reichen, an Erfolgen und An- 
erkennung aber armen Leben des genialen Erfinders 
ein Ende. 

Papins Unglück war es, 100 Jahre zu früh ge- 
lebt zu haben. Denn er war seinen Zeitgenossen 
weit voraus, und sein weitschauender Blick erkannte 
deutlich die vielfachen Verwendungsarten, welche sich 



für einen so billigen und betriebssicheren Knft 
erzeuger, wie die Dampfmaschine, ergeben mut.it- 
Dampfschiff und Eisenbahn schienen auch ihm scher 
in greifbare Nähe gerückt, wie dies aus einem Bnr 
an Leibniz klar hervorgeht: »Ich bin überzeugt, ii 
man mittels dieser Kraft (der Dampfkraft) Si 
herstellen konnte, welche immer genau ihren KV 
einhielten, trotz Stürmen und widrigen Winden. L 
glaube ebenso sicher, daß man mit der Zeit dar; 
gelangen wird, dieselbe Kraft für Fahrzeuge zu U 
anzuwenden; alter man könnte nicht alles Ulf data 
machen, und ich wünschte nur Gelegenheit zu hi 
jetzt das eine auszuführen, welches unwiderl 
die Nützlichkeit dieser Erfindung dartun wink 
Und doch gingen noch 100 Jahre ins Land, bsd 
erste Dampfboot gebaut wurde. 

Wenn auch erst durch die durchgreifende Vc 
besserung späterer Zeiten der Einführung der Dar 
maschine der Weg geebnet wurde, so kann i • 
Papin das Verdienst für sich in Anspruch ner 
der erste gewesen zu sein, der eine betriebsJ 
Dampfmaschine gebaut hat, und der seinen V 
folgern den Weg gezeigt hat, auf dem sie allem 
Ziele gelangen konnten. 

Es war eine Pflicht der Dankbarkeit gegen 
großen Mann, wenn wir anläßlich des 200jihn. 
Jubelfestes seiner Erfindung eingehender gedacht tat> 
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Kraft- und Festigkeits-Verhältnisse bei Schiflfe- 

maschinen-Steuerungen. 



Von Arthur Pröll. 
(Schluß von S. 54Q.) 



Stephenson'sche Steuerung. 

Man kann bei dieser Steuerung 2 Hauptarten unter- 
scheiden; je nachdem die Hängestange der Kulisse 
an einem Ende oder in der Mitte derselben angreift. 

Im ersteren Falle fällt der Aufhängepunkt der 
Kulisse gewöhnlich auch mit dem Angriffspunkt der 
Vorwärts-Exzenterstange zusammen. Man erreicht da- 
durch bei genügend langer Hängestange günstige 
Verhältnisse für den Vorwärtsgang, insbesondere 
ein geringes Verschieben (»Würgen«) des Gleit- 
steines in der Kulisse. 

Als Beispiel wollen wir eine normale Maschine 
für einen kleineren Postdampfer wählen. 

Die Maschine hat die Abmessungen 

„ ,. . . 500, 820, 1320 mm 

Zylinderdurchmesser ,, , ' 

Hub 900 mm 

Sie leistet bei 90 Umdrehungen in der Minute 
1200 i.PS.; Eintrittsspannung 13 Atm., Hoch- und 
Mitteldruck-Zylinder haben Kolbenschieber, der Nieder- 
druck-Zylinder Flachschieber. 

Wir ermitteln zunächst die Schieberstangen- 
kraft, und zwar bei voll ausgelegter Steuerung für 
den Niederdruck-Schieber. Nach S. 1 ist R — LBp«. 
Mit den Werten L -1330, B = 650 mm, p = 2,5 Atm., 
u = 0,1 wird R = 2150 kg. 

Der Schieber wiegt mit Stange etc. (1 = 450 kg. 
Zur Bestimmung der Schieberbeschleunigung kann 
die Schieberwegkurve 1 ) etwa mit Hilfe des Modells 
gezeichnet werden. Sie ist (der langen Exzenter- 
stange wegen) fast genau eine Sinuskurve von der 
Gleichung s —0,095 sin (-i -}- 30"), entsprechend 
einem Voreilungswinkel von 30° und einer Exzentri- 
zität von 0,095 m. 

Die Winkel $ werden im Drehungssinne von 
der unteren Kurbcltotlage an gerechnet (Abb. 3, S. 542). 

Damit wird die Schiebergeschwindigkeit 

v, — 0,095 cos (i f 30") m/sek. 

für n - 90 Umdr./min. 
ist v 4 rd. = 0,91 cos (i + 30°) m/sek. 
und die Beschleunigung des Schiebers 

Ps _ - 0,095 sin (* -f 30"); für n = 90 

p s — - 8,5 sin (i -f 30°). 
Die Schieberstangenkraft ist also: 



8.5 

P — Rrtü — Ci- sin (i- 

y,o 

= R±G - 0,87 G sin (-1 — 
P(«wx» «ritt auf für 6 = 240° 



-- 30°) 
30°) 



Dann ist P (nwx) = 2150 -j- 450 -f 450-0,87 — 
3000 kg. (Graphische Ermittelung der Schieber- 

') Vergl. Seite 595. 




beschleunigung in diesem Falle sehr einfach nach 
Abb. 3, Seite 542.) 

Kräftepläne. Soll mit Berücksichtigung der 
Reibung für eine beliebige Stellung der Kurbel und 
Auslage der Steuerung der Kräfteplan entworfen 
werden, so hat man dabei zu beachten, daß die 
Uebertragung der Kraft durch die Kulisse 1 ) nur 
senkrecht auf deren Tangente (bezw. um den Reibungs- 
winkel von der Normalen abweichend) geschehen kann. 

Die Schieberstangenkraft zerlegt 
sich also nach Abb. 17 in die Kraft N 
(unter dem Winkel <p gegen die 
Normale) und die Kraft N', den 
Druck auf die Schieberstangen- 
führung, gleichfalls 2 ) unter dem 
Reibungswinkel » gegen die Normale 
auf P gerichtet (der Sinn ergibt sich 
nach den früheren Darlegungen). 

Die weitere Zerlegung soll 
Abb. 18 klarmachen, wobei wir den 
allgemeineren Fall (Aufhängung der 
Kulisse in der Mitte) betrachten 
wollen. Eine Verbindungslinie des Schnittpunktes ß 
der Exzenterstange n mit der Kurbelwellenmitte O trifft 
die Hängestange in einem Punkte a, der, wie man 
sich leicht über- 
zeugen kann, das 

Momentan- 
zentrum für die 
Bewegung der 
Kulisse ist. Hat 
nundieSteuerung 
gleichzeitig eine 
solche Lage, daß 
die Kraftrichtung 
N (Reibung nicht 
berücksichtigt) 
durch o geht, so 
wäre bei Antrieb 
von N bezw. P 
aus keine Be- 
wegung möglich 
und das Getriebe 
starr. Die Kraft N 
zerlegt sich dann 
zunächst in H 
(in Richtung der Hängestange) und inM (Richtung ß O). 

Die Drücke in den Kulissenlagern I und II 
können nur die Richtung der Bahnnormalen la und IIa 
haben; danach istM zu zerlegen in die Drücke D, und D 2 . 

') Die Kulisse ist dabei ersetzt gedacht durch ein 
Glied C (Abb. 17); im I*unkte äR desselben (Kulissen- 
mittel pun k t) denkt man sich einen Lenker von der 
Länge des Kulissenradius drehbar befestigt, welcher die 
Kulissenführung ersetzt. 

-") Vergl. die Anmerkung auf S. 547. 




Abb. IS. 
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Nun können aber auch die Exzenterstangen nur } 
Kräfte in ihrer Längsachse aufnehmen, D, und D., 
zerlegen sich daher wieder in je zwei Komponenten, 
die Stangenkräfte V und R, und in zwei gleiche ent- 
gegengesetzte Kräfte in der Richtung der Verbindungs- 
linie I — II, welche die Kulisse selbst beanspruchen. 

V und R aber geben als Resultierende natürlich 
wieder die Kraft M. 

Geht die Kraft N aber nicht durch a, sondern 
durch einen Funkt a' der Hängestange, so muß zur 

Erreichung des stati- 
sch en Gleichgewichteszu- 
nächst die Resultierende M' 
aus V und R durch et' 
gehen (Abb. 19). 

M' geht aber jetzt 
nicht mehr durch O, 
sondern es hat ein Moment 
um O zur Folge, welches 
eine BewegungdesSystems 
anstrebt. Wenn wir aber 
dieses Moment durch ein 
entgegengesetztes über- 
winden, welches durch 
die Maschinenwelle auf 
die Exzenter übertragen 
wird, so haben wir wieder 
das Gleichgewicht erreicht. 

Zur Bestimmung der 
Kräfte H, V, R haben wir 
also die einfache Regel: 
Manzerlegedie KraftN 
in die Richtung II und 
o'ß; a'ß _ M' zerfällt dann in die beiden Kräfte 

V und R. 

Man kann sich leicht überzeugen, daß man durch 
Bestimmung der Gelenkdrücke D, und P., (in den 
Richtungen lot und IIa) auch in diesem Falle wieder 
auf die gleichen Kräfte V und R kommt, und daß 
sich die Kräfte in der Verbindungslinie 1 — II auf- 
heben (a ist wieder Momentanzentrum für die Kulisse). 

Zur Berechnung der Inanspruchnahme einzelner 
Teile wird die Steuerung nicht in allgemeiner Lage, 
sondern immer ganz ausgelegt betrachtet. 

Die betreffende Exzenterstange wird dann ähn- 
lich wie eine Pleuelstange beansprucht. 

Gewöhnlich rechnet man sie ohne weiteres mit 
der Belastung P (auf Zug oder Knickung). Be- 
rücksichtigt man aber die Reibung, so erhöht sich 
die Beanspruchung manchmal nicht unwesentlich. 

Die Exzenter- und Zapfenreibung wird in der 
üblichen Weise durch Benutzung der Reibungskreise 
eingeführt. 

Es ist nun in Abb. 20 diejenige Stellung für 
Vorwärtsgang der Steuerung gezeichnet, bei der die 
Schieberstangenkraft ein Maximum ist. (»Offene* 
Stangen vorausgesetzt.) 

Dies tritt ein bei beginnendem Aufwärtsgang 
des Schiebers für & — 240°, dabei wird 

P = 3000 kg, N =- 3300 kg, V = 3160 kg, 
H — 1 180 kg. 

Es war bei der Zerlegung angenommen worden, 



Abb. 19. 



(Abb. 19) im Punkte a' 




Abb. 20. 



daß die Kräfte P, N, V, H in demselben Punkie r 
greifen, denn das Gleiten des Steines ist bei Vor- 
wärtsgang sehr gering. 

Wäredie Schieber- 
kraft konstant, so wür- 
den die größten Be- 
anspruchungen in sol- 
chen Stellungen auf- 
treten, in denen die 
Kulisse die schiefste 
Lage zur Horizontalen 
einnimmt. 

Das ist unter 
Vernachlässigung der 
endlichen Stangenlän- 
gen dann der Fall, 
wenn die Richtung der 
einen Exzenterstange 
durch die Mitte des 
anderen Exzenters geht. 

Bei » Vorwärts" 
steht dabei die Kurbel 
so, daß Winkel * = 
105° ist 

Damit wird (der Schieber geht abwärts) 

P = 2150 — 450 + 450 = 1975 kg, 

9,8 

und die Konstruktion liefert die Werte 

P = 1975 kg, N = 2270 kg, V = 2140 kg, 
H = 1030 kg. 

Für »Rückwärts« würden, gleiche Touren^' 
vorausgesetzt, noch etwas höhere Werte auftreir 
(Kurbelwinkel & 255°) 

P = 1975 kg, N = 2250 kg, R — 2530 kg, 
V = 345 kg, H = 1060 kg. 

Umsteuerung. Das Umsteuern sei hier di' 
eine »Rundlauf "-Umsteuerungsmaschine bewirkt K 
züglich des Dampfdruckes gelten wieder die 
Seite 543 gemachten Annahmen. 

Mit den entsprechenden Schiebergewichten <!' 
210, 450 kg) wird die Kraft P: 
.beim Anheben der Schieber: 2200 1740 2600s 
. Senken » . 1900 1320 1700 i; 
für die drei Zylinder. 

Auch hier begnügen wir 
tung jener Maschinenstellung, 
Verschiebung für die 
am meisten be- 
lastete (Niederdruck-) 
Steuerung die größte 
ist; das ist die in der 
Abb. 21 gekennzeich- 
nete Stellung. (Abb. 21 
zeigt die Kurbcl- 
stellungen H, M, N 
und die der Exzenter 
h, m, n; bei Hoch- 
und Mitteldruck be- 
steht Innenkantenein- 
strömung.) 

Nach der hier 
wird nun die Kraft H in der Hängestange für i. * 



uns mit der Betnd 
in der die Schifft 




Abb. 21. 



angegebenen Konstrul^ 
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3 Umsteuerlagen: »Vorwärts", »Stopp«, »Rückwärts« 
bestimmt; man findet mit einer Kraft P = 1 
Niederdruck: H y = 0,49 H äl = 0,52 H r = 0,55 
Hochdruck: H v — 0,36 H„ - 0,30 H r = 0,23 
Mitteldruck: H v = 0,22 H it = 0,30 H r = 0,38 
Die Hebelarme von H um die Umsteuerwelle 
bei 

Niederdruck 30 cm 
Hochdruck 28,7 » 
Mitteldruck 27,2 
Mit den entsprechenden 
werden bei allen drei Steuerungen gehoben beim 
Umsteuern von »Vorwärts« nach »Rückwärts«) 
werden die Momente 

Vorwärts Stopp 
N.-D. 38 200 kgem 49 200 kgem 
H.-D. 22 700 24 100 . 

M.-D. 10 500 „ 19 100 » 
Zus. 



36,5 cm 
36,5 » 
36,5 . 
P-Werten 



24 cm 

25 » 
27,2 „ 

(die Schieber 



71 400 kgem 




, ■■ " * 

n 1 r - TT ^ U. 

— — 

Abb. 22. 
36,5, 



Rückwärts 
34 200 kgem 
12 700 » 

18 000 » 

92 400 kgem 64 900 kgem 
Die Umsteuerzugstange Z 
hat nun in den drei Lagen 
V, St, R, die Hebelarme 
23,5cm, 33 cm bezw. 33,8cm 
(je nachdem obere oder untere 
Stopplage vonZ) und 27,5 cm, 
dementsprechend sind die 
Kräfte 3040 kg, 2800 
(bezw. 2730) und 2360 kg. 
Kür die obere Stopplage 
z. B. kann man auch setzen 



33 



mit dem Ueber- 



= 0,4 ist 
Schnecke T mi% 



dann 



92 400 



4850 kgem. 



setzungsverhältnis i = 32 und »), 
das größte Drehmoment an der 
22,2 J_ 

33 ' 12,8 

Das mittlere Drehmoment bei dieser Maschinen- 
Stellung ist M ~ 72 500 kgem; an der Schnecken- 
welle findet sich dann T 72 500-0,528 ' = 

1 2,o 

3000 kgem Q im Mittel 0,52s). 

') M ist das Moment von H bezw. S H um die Um- 
steuerwelle. 



Soll nun in t = 15 Sek. z. B. umgesteuert 
werden (wobei das Schneckenrad eine halbe Um- 
drehung und die Umsteuermaschine 16 Umläufe 
macht), so folgt für die letztere eine minutliche 
Tourenzahl von 64; die mittlere Leistung der Um- 

Steuermaschine ist dann N c = '^^^ = 2 > 7 P ^ > - 

(effektiv) und mit einem Wirkungsgrad der Umsteuer- 
maschine von t, — 0,6 Nj — 4,5 PS. 

Umsteuerwelle. Die größte Torsionsbean- 
spruchung von 92 400 kgem tritt allerdings an keiner 
Stelle derselben auf. Vom Niederdruck -Zylinder 
kommen bloß 49 300 kgem (von links) auf die 

105 

Welle; gleichzeitig ist das Biegungsmoment Z — - -20 

1 25 

= 47 000 kgem (Abb. 23). 



Z = -~2 H = 1,1 2H (2H für alle drei Zylinder). 

Ist nun der Hebelarm von Z am Umsteuer- 
hebel = a, am Schneckenrad = b, ist i das Ueber- 
setzungsverhältnis der Schnecke und r,, ihr Wirkungs- 
grad, so ist das an der Umsteuermaschine zu leistende 
Drehmoment 

T = M b . r l - '> 
a itj s 

Berechnet man diesen Ausdruck und trägt T in 
eine Kurve auf für eine ganze Drehung des Schnecken- 
rades, so bekommt man als Mittelwert dieser Kurve 
das erforderliche mittlere Drehmoment, wie es zur 
Berechnung der Leistung der Umsteuermaschine ge- 
braucht wird. 

Hier ist in der Stopplage b = 22,2 cm; damit 
wird das größte Moment am Schneckenrade 
22 2 

92 400 = 62 000 kgem; 



i tot' 



xtr 



d 



Abb. 23. 



Das ideelle Moment ist somit gleich 
17 180 — 6500 V 22,09 -f 24,30 = 61 480 kgem. 

In einer anderen Maschinenstellung ist das Tor- 
sionsmoment von der H. und M.-Steuerung zusammen 
überwiegend. Wenn z. B. die Maschine mit der 
Hochdruckkurbel in der oberen Totlage steht, so 
ergibt die Hoch- und Mitteldrucksteuerung allein ein 
Torsionsmoment in der Stopplage von: 

H.-D. 41 600 kgem, M.-D. 12 800 kgem 
zusammen also 54 400 kgem. 

Z ist i. 2460 kg; das Biegungsmoment also 
105 

2460 - 20 - 41 300 kgem; das ideelle Moment 

wird damit 63 500 kgem. Mit diesem Wert und 
bei einem Durchmesser von 130 mm an dieser Stelle 
wird k — 284 kg/cm 2 . ') 

Nach Bauer berechnet sich k in folgender 

2,1 Q g j 



Weise: Es ist d : - 



c PR 

und P: 

k 



dabei ist Q die größte Schieberstangenkraft = 3000 kg 
(siehe oben), r = 0,095 m (Exzentrizität), a = 0,5 m 
(Länge der Kulisse), R Radius des Umsteuerhcbels 
.- 37 cm, c ein Koeffizient = 1,85 (bei 3 Kurbeln 
unter 120°) (Vergl. S. 6). Damit wird 

95 

P = 2,1-3000 ^ n = 1195 kg. 



Dies ist die 



500 

Hängestangen kraft 



nach »Bauer«, sie 



') Der Unterschied dieser Beanspruchung gegen die- 
jenige, welche aus dem ersten Werte des ideellen Momentes 
61 480 kgem folgen würde (k — 275 kg/cm 1 ), ist sehr ge- 
ring; es ist hier die Belastung der H.-D -Steuerung sehr 
groß angenommen, voraussichtlich wird sie sich wesentlich 
niedriger stellen (Kolbenschiebcr), und es wäre daher bei 
dieser Anordnung gerechtfertigt, nur jenen ersten Wert, bei 
dem nur der Einfluß des N.-D.-Zylinders in Frage kommt, 
in Betracht zu ziehen. 
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stimmt nahezu mit dem oben gefundenen Wert 
H = 1 1 80 kg üherein. Damit wird 



d= 1,72 1 



/ 8200 



und mit d — 130 mm findet sich k = 195 kg/cm 2 . 

Diese Rechnung war für eine spezielle Stellung 
der Maschine durchgeführt worden. Man kann sich 
zweckmäßigerweise zur Lösung dieser und ähnlicher 
Aufgaben eines Modells bedienen, welches solche 
Untersuchungen rasch für jede Lage und Stellung 
der Maschine durchzuführen gestattet. 

Zu einer überschläglichen, wenn auch weniger 
genauen Bestimmung der Leistung der Umstcuer- 
maschinc genügt es, folgenden Weg einzuschlagen: 

Man sucht (etwa mit Hilfe des Modells) die 
größte Schieberverschiebung beim Umlegen der am 
meisten belasteten Steuerung (von „Vorwärts" nach 
„Rückwärts") auf. 

Diese beträgt hier beim Niederdruck-Schieber in 
der Stellung von Abb. 21 17,2 cm; die entsprechende 
Arbeit (mit l» = 2600 kg) ist 448 kgm. 

Die entsprechenden Schieberverschiebungen des 
H.- und M.-D.-Schiebers beim Umsteuern sind 9,0 cm 
und 8,1 cm und die Arbeiten 200 kgm bez. 142 kgm. 

Die Oesamtarbeit ist also 790 kgm. Soll nun 
in 15 Sek. diese Arbeit geleistet werden, so ist die 
erforderliche Leistung 

15 -790 = 53 kgm/Sek. 
Dabei sind noch eine Widerstände in Betrachtung 
gezogen worden. Der „Wirkungsgrad" der Steuerung 
ist aber 0,6'); r (S (bei der Uebertragung auf die 
Schneckenwelle) — 0,4, endlich i im (Umsteuermaschine) 
. 0,75; das gibt einen gesamten Wirkungsgrad 
~ 0,18. 

Die Leistung der Umstellermaschine muß daher 
295 kgm/Sek. sein, also rund 4,0 PS., nahezu wie 
auf S. 1 1 gefunden. 

Bauer gibt empirische Formeln an, um direkt 
die Abmessungen (f Zylinderquerschnitt und s Hub) 
der Umsteuermaschine zu finden. 

Q r 

Danach ist f s = c, 

* p n 

Dabei bedeutet Q ( 3000 kg) Schieberstangen- 
kraft, n 1b Umdrehungen (erforderlich zum Um- 
legen der Steuerung), r 9,5 cm (Exzentrizität) und 
p 13 Atm. abs. Kesseldruck; c, ist ein Koeffizient 
— 13,4 für diese Maschinengattung. 

Mit diesen Werten ergibt sich f s IS50; bei 
der ausgeführten Maschine ist f s = 2300, die Um- 
steuermaschine ist also reichlich bemessen. 

Berücksichtigung dynamischer Einflüsse 
des Gestänges. 

Wie schon auf S. 542 erwähnt, tragen die Massen- 
kräfte des Gestänges einer Steuerung auch ihren Teil 
zu den auftretenden Beanspruchungen bei. Angesichts 
der Tatsache, daß die von Schieberreibung und -Be- 
schleunigung herrührenden Kräfte fast immer ganz 



erheblich größer, außerdem selbst vielfach seh- 
sicher zu bestimmen sind, wird aber nur in 
Fällen eine Berücksichtigung der erstgenannten Vj- 
kräfte nötig sein. 

Es ist daher empfehlenswert, in allen Fällen 
nur die statische Kräfteermittelung (allerdings mr. ; 
beziehung der Sc h ieber massend rücke) dnrchzufüi 
wie dies in den vorstehenden Erörterungen ausnalr 
geschehen ist. Wenn dann noch eine dyna 
Untersuchung des Gestänges erforderlich ervr- 
so kann sie ganz unabhängig neben der bisher 
ausgesetzten erfolgen. Davon soll in diesen 
schnitte die Rede sein. 

Es seien in dem Getriebe die Beschs 
gungen sämtlicher Gelenkpunkte bekannt kl- 
einer noch zu besprechenden Weise ermittelt ■* 
Für einen Stab A — B z. B. seien p : , und ^ ik 
schleunigungen der Endpunkte, p/, pt,' bezw. pr 
die Transversal- und Axialkomponenten derseirv 
hezug auf den Stab (Abb. 24). Nach he-r 

r - rr 




') Dieser WVrt k.mn ans dem Verhältnis der Hänge- 
-taii^i-nkr tito flu und II ohne und mit ! Herücksichtifjung 
der keibun^ im Mittel gefunden werden (S. rV)0). 



Abb. 24. 

Sätzen der Kinematik liegen dann die F.nJr " 
der als Strecken von A B aus aufgetragener t< 
schleunigungen irgend eines anderen Punktes'.. 
Stabes A B auf den Verbindungslinien der Endpunkt 
Beschleunigungen von A und B. Die beiden Resd 1 
gungskomponenten von Csind daher leicht zubestitr: 
Denken wir uns nun bei C ein Element des >t 
von der Länge A I herausgeschnitten, so ist &.t - 
namische Kraft transversal zum Stab durch iJ 
Pc'-f u A I gegeben, wenn f der Querschnitt ;:r 
die spezifische Masse ist. Die dynamische Av • 
ist analog A A |V'f • t* • A I. 

Für den ganzen Stab ist daher die 
Transversalkraft T — - p/ f- e» -A' 
Axialkraft A - 2 p f "-f ■ A I. 

Ist nun z. B. die Querschnittsverteiliim: 
Stabes bekannt und durch eine Kurve F 
(Abb. 25), so kann bei bekannten Beschleunig' - 
eine Kurve für AT und für AA einfach 
Multiplikation abgeleitet werden. Die Flächen ' 
Kurven geben dann in entsprechenden .\b; v - 
1 I und 1 A. Die Lage von X T ist durch 
Schwerpunkt der A T-Fläche gegeben, der 
ermittelt wird. Aus S T und - A ergibt sich ^"^ 
die Resultierende R der dynamischen Kräfte für 
Stab A B ohne weiteres. Aus der Kurve AT x 
sich übrigens auch die Kurve der BiesruV 
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momente in bekannter Weise ableiten. Von der 
Bestimmung des Maßstabes wird gelegentlich eines 
Beispieles die Rede sein. 

In dieser Weise wird- nun für jeden Stab R er- 
mittelt, wobei es /weckmäßig ist, auch noch das 
Eigengewicht des Stabes mit zu berücksichtigen. 
Es handelt sich nun darum, die auftretenden Gelenk- 
d rücke zu ermitteln. Es möge das Verfahren so- 
gleich an einem Beispiel gezeigt werden. Für die 
auf S. 543 betrachtete Marshall-Steuerung soll in der- 
selben, auch durch Abb. 26 gekennzeichneten Stellung 
die dynamische Untersuchung des Gestänges durch- 



sammengesetzt und ergibt R :t '. Nun ist es nicht 
mehr ohne weiteres möglich, die Gelenkdrücke D, 
und D 2 zu bestimmen, da ihre Richtungen noch 
unbekannt sind. Wäre die Schwinge masse- und 
gewichtslos, so würde D., allerdings die Richtung 
derselben haben müssen. Da wir aber für die 
Schwinge auch schon die Resultierende R, ermittelt 
haben, so kann man auch diese in zwei Gelenk- 
drücke D 2 ' und D 2 " in den Punkten R, und K., 
zerlegen, die gleichfalls noch unbestimmt sind. Wenn 
wir aber berücksichtigen, daß D.,' von der Schwinge 
gleich und entgegengesetzt dem ß_, von der Exzenter- 




/i 



m 




s— 



C y 



Abb. 25. 



geführt werden. Abb. 26 zeigt auch die auftretenden 
Beschleunigungen (bei einer Tourenzahl von 360 in 
der Minute). Abb. 25 zeigt weiter die Querschnitts- 
kurve F, sowie die Kurven A T und A A für die Exzenter- 
stange, während fürdieSchieberschubstangeundSchwinge 
ganz analoge Kurven gezeichnet werden können. Aus 
diesen Kurven sind in der oben besprochenen Weise 
die Resultierenden R für jeden Stab unter Mitberück- 
sichtigung des Eigengewichtes ermittelt worden. 

In Abb. 26 sind nun diese Kräfte in der rich- 
tigen Lage in das Steuerungsgerippe eingezeichnet. 
Man geht nun der Reihe nach vor. 

1. Schieberschubstange. Der Auflagerdruck 
D 4 in P 4 ist normal zur Führung gerichtet, es ergibt 
sich sofort D 4 in P 4 und D s in P s nach Größe und 
Richtung. 

2. Exzenterstange und Schwingt 
äußere Kraft der Exzenterstange wird mit Rj zu- | 



D 8 als 



Stange sein muß, so ist dadurch die Möglichkeit ge- 
geben, die Zerlegung der Kräfte R 3 ' und R 2 in be- 
stimmter Weise durchzuführen. Man bedient sich 
dazu am besten eines Probierverfahrens, indem man 
die in Betracht kommenden Kräfte usw. auf Pause- 
papier durchzeichnet und darauf auf R 3 ' so lange den 
Schnittpunkt et von D, und D, verschiebt, bis die 
Bedingungen erfüllt sind. Dann hat man die sämtlichen 
Gelenkdröcke. D, gibt insbesondere noch in der 
zum Exzenterkurbelkreis tangentialen Komponente 
diejenige Kraft K' an, 1 ) welche lediglich zur Ucbcr- 
windung der Massen- und Gewichtswirkung des 
Steuerungsgestänges von der Maschine durch das 
Exzenter übertragen werden muß, K' r ist das ent- 
sprechende Drehmoment, wenn r der Radius der 
Exzenterkurbel ist. 

l ) Vergleiche Seite 544. 
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Es sind noch ein paar Worte über die Be- | in cm ergeben. Dann aber entspricht 1 cm dieser Be- 



stimmung der Maßstäbe zu sagen (Abb. 25) 

Längenmaßstab: I : 2,5, Beschleunigungsmaßstab 
für die Linien p' und p": 1 cm = 35,6 m/sek 2 *), 
Querschnittskurve F: 1 cm entspricht 10 cm 2 . Den 
Maßstab für die Belastungskurven (AT und AA) 
wählen wir so, daß das Produkt der in cm ge- 




lastungskurve 10 cm 2 X 35,6 m/sek 2 = 35 600 cm 5 sek 1 . 

Um auf die Kraft zu kommen, muß noch <iit 
Masse eingeführt werden. Zu diesem Zweck denkt 
man sich die Querschnitte gleichförmig mit Mas* 
belegt, so daß dasselbe erreicht wird, als habe mic 
die Elemente räumlich berücksichtigt. Es miii, 

dann die Masse pro Flächen 
einheit bestimmt werden 
Ist f — 0,0078 kg/cm s das 
spezifische Gewicht so ist 
die Masse der Volumsein- 
heit f/g, also die Mas* 
pro Flächeneinheit = ] 
X Längeneinheit; hier i>i 
0,0078 

981 



Abb. 26. 

messenen Ordinaten der „F--Kurve und der n p«- 
Kurven sogleich die Ordinaten der Belastungskurven 

•| Die Maßstäbe sind durch Verkleinerung der Originai- 
zeichnung verändert; sie sind deshalb auf der Abbildung 
mitgezeichnet. 

Die Berücksichtigung des Eigengewichtes geschah da- I 
durch, daß die Transversalbeschleiiniyungeit p> nicht von ' 
der Abs/issenaclisc. sondern von einer Parallelen da/u g g ah j 
gemessen wurden, wobei gg den Abstand g' entsprechend , 
der Transversalkomponente der Beschleunigung der Schwere , 
von der Abs/issenachse hat. 

Die Axialkomponente von g kann hier vernachlässigt , 
werden. > 



= 0,000 008 k8S *' 
cm 4 

und die Masse pro Flächen- 
einheit ist 

= 0,000008 

Die Kraft, welche durch 
die Ordinaten der B<- 
lastungsfläche dargestdl 
wird, ist also 1 cm = 
35 600 X 0,000 008 - 
0,285 kg, und zwar auf I er 
der wirklichen Stangen- 
lange, oder 0,7 1 kg auf I er 
der Zeichnung. Für die 
Exzenterstange ist noch m 
Abb.25 aus der'»AT«-Kun? 
mit Hilfe des Seilpolygon- 
die Kurve der Biegungs- 
momente ermittelt worden 
(ohne Berücksichtigung von 
D 3 ), die Endtangenten gebet - 
in ihrem Schnittpunkt ) 
die Lage der Resultierender 
21 an, deren Größe au> 
der Fläche der AT-Kurv? 
sich zu 138 kg bestimm: 
Nachdem auch die resu: 
tierende Axialkraft aus Jrr 
„AA«-Kurve zu 220 kg er- 
mittelt ist, ergibt sie* 
schließlich die Resultierende 
. ' ., . R3 - 260 kg nach Größe. 

Richtung und Lage. 
L>as Resultat der Zerlegung sind schließlich die 
Gele*ikdrücke 

D 4 = 24 kg, D 3 = 140 kg, D 2 = 272 kg, 
D 2 ' = 252 kg, D, — 535 kg und K' = 210 kg. 
Mit diesen dynamischen Gelenkdrücken, ferne' 
mit den Kräften T und A läßt sich nun jeder Su~ 
für sich als Träger auf zwei Stützen in gewöhnliche 
Weise behandeln. 

Durch Vereinigung dieser dynamische: 
mit den oben auf Seite 544 gefundenen rcr 
statischen Kraftwirkungen infolge der Schiebt: 
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Stangenkraft ergeben sich nun folgende Oesamt- 
beanspruchungen: 



'■ 


*■ 


3- 


• 




Kraft bezw. Moment 


I 15 « 

1 im? 

Sä "3 * 


üessmic 
| Beanspruchung 


Zuschlag wegen Oer 
dynamischen Ein- 
flüsse 

in kg | in % von 2 


Sduringe (Axialkraft L) -j 1810 kg 


2060 kg 


250 kg 


13,8 


Exzenter- 
stange bei P, 


Biegungs- I 
moment : 


27 600 
kgcm 


30 350 
kgcm 


2500 
kgcm 


' 9.0 


Axialkraft 1 


1460 kg 


15«» kg 


130 kg 


8,9 


Schieberschubstange 
(Axialkraft in 


2025 kg 


2135 kg 


110 kg 


5,4 



-1— 



Die Zuschläge infolge der dynamischen Be- 
anspruchungen sind also selbst bei dieser schnell- 
laufenden Maschine nur geringfügig. 

Dabei war schon eine Stellung der Maschine 
gewählt, bei der die Beschleunigungskräfte möglichst 
groß ausfallen. 

Die Gelenkdrücke 
können auch auf andere 
Weise gefunden werden, 
indem man nämlich nach 
einem von Professor 
Lorenz 1 ) angegebenen 
Satz die nach dem Schwer- 
punktsgesetz in den Ge- 
lenkpunktcn vereinigt ge- 
dachten Stabmassen und 
deren Beschleunigungs- 
drücke erruittelt, woraus 
sich dann die Kräfte R 
und die Gelenkdrücke er- 
geben. Dabei wird jedoch 
der graphisch nur auf um- 
ständliche Weise zu be- 
rücksichtigende Einfluß 
der Winkelbeschleunigung 
nicht in Rechnung ge- 
zogen, und deshalb er- 
scheint die hier gegebene 

Bestimmung der Gelenkdrücke praktischer, da man 
doch die Kurven der AA und AT für die schließ- 
liche Bestimmung der Beanspruchungen braucht. 

Ermittelung der Beschleunigungen. 

Bei den vorstehenden Entwickelungen war die 
Kenntnis der Beschleunigungen der einzelnen Gelenke 
vorausgesetzt. Es ist nun, besonders bei verwickelten 
Steuerungen, nicht immer leicht, dieselben nach Größe 
und Richtung zu ermitteln. 

Die Kinematik gibt wohl Methoden an die Hand, 
«ie bei bekanntem Bewegungsgesetz der Maschinen- 
kurbel für jedes Glied der Steuerung das sogenannte 
Beschleunigungszentrum (Beschleunigungspol) des- 
selben und damit die Beschleunigungen aller Punkte 
bestimmt werden können, aber diese Methoden führen 
auf umständliche und zeitraubende Konstruktionen, 



die außerdem wenig übersichtlich sind und reichlich 
Gelegenheit zu Fehlern bieten. 

Viel einfacher gestaltet sich dagegen eine 
mechanische Bestimmung der Beschleunigung mit 
Hilfe eines Modells, das man einfach aus Pappestreifen, 
die mit Reißnägeln in den Gelenken verbunden sind, 
herstellt. 

Wie ein solches Modell aussieht und verwendet 
wird, zeigt Abb. 28, Seite 596 (Modell einer Joy- 
Steuerung nach Abb. 8). Soll mit demselben zum 
Beispiel die Beschleunigung des Punktes P 6 (Abb. 8) 
ermittelt werden, so wird zunächst die Bahnkurve 
dieses Punktes in der auf dem Bilde ersichtlichen 
Weise von einer in \\ geführten Bleistiftspitze be- 
schrieben und auf der Kurve etwa 24 Punkte 1 bis 
24 markiert, welche den in gleichen Zeitabständen 
durchlaufenen Punkten des gleichförmig*) eingeteilten 
Kurbelkreises entsprechen (Abb. 27). Diese Bahn- 
kurve wird dann auf ein beliebiges rechtwinkliges 
Koordinatensystem bezogen (man zeichnet sie am 
besten gleich auf Millimeterpapier auf), die Abszissen 
und Ordinaten der Punkte 1 bis 24 stellen dann die 



AI 7^ .3*+*-if^ 





') Lorenz, Techn. Mechanik, § 41. 



Abb. 27. 

Wegprojektionen des Punktes P 0 'mit wachsender Zeit 
dar und können nun in Kurven (Abb. 27) mit der 
Zeit als Abszissenachse aufgetragen werden. Die 
daraus graphisch (Abb. 27 unten) abgeleiteten ersten 
und zweiten Differenzkurven geben den Verlauf von 
Geschwindigkeit und Beschleunigung der Projektions- 
bewegungen an. Soll z. B. die Beschleunigung des 
Punktes 15 ermitteln werden, so gibt die Geschwin- 
digkeitskurve der X-Richtung nach dem Längenmaßstab 
dafür 0,1 m an als Differenz Ax der Wegordinaten 16 
und 14, und zwar negativ, weil x abnimmt Das 
zugehörige Zeitintervall, d. i. die Zeit, in der der 
Kurbelwinkel 14 bis 16 (also 30") durchlaufen wurde, 

ist At — Sek., wenn n die Tourenzahl der 

12 n n 



') Dabei ist gleich förmige Kurbclbewegung voraus- 
gesetzt. (Siehe Schlussbenterkung.) 
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Maschine ist (hier ist n = 80); somit wird v„ = 



Ax 
AI 



= i? Ax, hier also v, 
Analog findet man 
A-x = 0,061 m, p x 



- c -0,1 



(7)'-* 



80 
5 

für die 
Av x 

At 



— 1,0 in; sek. 



Beschleunigung 

n n* . 

Av x = — A 



061 15,6 m/sek 2 . 



5 

Ebenso 



25 
findet 



mit 



x = 



man 



v y = -4-0,12 m/sck, p y = 7,7 m/sek 2 , worauf man 
schließlich nach der Abbildung die resultierende Ge- 
schwindigkeit und Beschleunigung zusammensetzen 




Abb. 28. 

kann, v muß in die Bahntangente fallen. Diese 
Konstruktion von v und p ist naturgemäß nicht sehr 
genau, genügt aber für praktische halle vollkommen. 
Man kann statt der graphischen Methode natürlich 
auch die Differenzen in Zahlen bilden und in einer 
Tabelle vereinigen : 




14 
15 
16 



0,1 «) 

0,0725 

D.U.UI 



0,0575 - 1,839 
0,0425 - 1,36 



0,47') 15,35 



hit-r : 
2n 

5 

-32 



Dies letztere Verfahren ist ersichtlich genauer, 
während das graphische mehr Uebersicht gewährt. 
(Vergleiche auch Seite 542.) 

Schlußbemerku ng. 

Bei der Betrachtung der Bewegungsvorgänge 
und der dynamischen Wirkungen in allgemeinen Qe- 



trieben muß der Einfluß der Massen auf drn Bo 
wegungszustand selbst ins Auge gefaßt werden. 

In diesem Abschnitt hatten wir es aber mu 
einfacheren Aufgabe zu tun. Zur Ermittelung 
Bewegungszustandes der Steuerung brauchten n 
nicht erst derartige Untersuchungen anzuwenden 
selbe ist ja von den Massen der Steuern ngsteile nahe;i 
abhängig, weil die sonst in Erage kommenden Miss 
(Kurbelgestänge, Wellen, Propeller usw.) nahezu tili 
ausschlaggebend sind. Der Einfluß der Steuerung« 
ist ihnen gegenüber verschwindend. 1 ) 

Es wird daher auch das Gesetz der ßeu 
des Kurbelzapfens (somit auch der Exzenter) a 
geben und als unabhängig von der Steve 
angenommen werden müssen. 

Bei einer genauen Untersuchung äna 
Schiffsmaschine läßt sich dieses Gesetz 
der Eorm einer Kurve für die \\ 
geschwindigkeit des Kurbelzapfens entir: 
errechnen nach Bauer (a. a. O. S. 59) fc-' 
experimentell bestimmen. Es kann f- 
bei dem geringen Ungleichförmigkeitsga: 
der Schiffsmaschine im normalen Betn?r- 
die Umfangsgeschwindigkeit v des KurW 
zapfens als konstant angenommen wercr 
Dann ist die Beschleunigung im Kurbelkrt? 
nur normal gerichtet. Zur Bestimmung 
Beschleunigungen anderer GetriebeteiU - 
weiter nurmehr kinematische oder medut. 
sehe Konstruktionen nötig. 

Soll aber eine Veränderlichkeit voc 
berücksichtigt werden, so ist prinzipiell 
Unterschied in den weiteren Konstruk - 
zu machen, es muß nur aus der von 
Kurve der Winkelgeschwindigkeit des Kurbc 
zapfens die Normalbeschleunigung und die Tanger - 
beschleunigung gefunden werden, woraus sich ( i" 
und Richtung der totalen Beschleunigung des K 
zapfens ergibt, und aus dieser wieder ?.. B. 
kinematische Konstruktionen die anderen 
schleunigungen. 

Bei der im letzten Abschnitt besprochene 
mechanischen Methode zur Bestimmung der \< 
schleunigungen einzelner Gelenke ist es dagegen r 
nötig, anstelle der gleichförmigen Einteilung 
Kurbelkreises eine ungleichförmige von der Art 
zu lassen, daß wiederum die einzelnen Kurbel» c.' 
in gleichen Zeitintervallen durchlaufen werden. 
Einteilung kann durch graphisches Verfahren «5* 
Kurve der Kurbelgeschwindigkeit abgeleitet «mir 
doch soll hier nicht weiter darauf eingegangen «wir* 
wegen der geringeren Wichtigkeit, welche » 
Untersuchungen für den Zweck dieser Zeilen besitrer. 

') Siehe Mauer: Berechnung und Konstruktion 
Schiffsmaschinen und -Kessel. I. Auflage, Seite 54. 
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Noch etwas über Edwards-Luftpumpen. 

Mit 4 Abbildungen. 



Bezugnehmend auf meine Arbeit über »Luft- 
pumpen für Schiffsmaschinen «, die finde 1905 in der 
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure veröffent- 
licht ist, und auf den Aufsatz von Herrn ff. Kühne 
Lieber Edwards-Luftpumpen", der in No. 10 des 
»Schiffbau* vom 28. Februar 1906 erschien, möchte 
ich, ohne sofort auf den Bericht näher einzugehen, 
der mir von «The Eduards Air Pump Syndicate Ltd." 
zur Klarlegung der Pumpenwirkung zur Veröffent- 
lichung gesandt ist, folgendes festlegen: 

Wie schon in meinem Aufsatze gesagt, ist es ein 
Portschritt in der Konstruktion von Luftpumpen ge- 
wesen, daß durch die Anordnung von Edwards die 
Boden- und Kolbenventile fortfielen. Bei allen mit 
angehängten Edwards-Pumpen ausgerüsteten Anlagen 
ist es selbstverständlich der Betriebssicherheit wegen 
erste Bedingung, daß eine Hilfspumpe vorhanden ist, 
die, sobald mit der I lauptmaschine manövriert wird, 
das Kondenswasser des überproduzierten Dampfes 
während der Zeit des Manövers aus dem Kondensator 
saugt. Das Anstellen dieser Pumpe auf das Maschinen- 
signal »Stopp" hin muß dem Maschinisten ebenso in 
Heisch und Blut übergegangen sein, wie das Liniegen 
der Umsteuerwelle auf Mittelstellung bei dem gleichen 
Kommando. Bei Maschinenanlagen mit selbständig 
angetriebener Zirkulationsptimpe kann man von der 
Antriebsmaschine derselben sehr leicht eine kleine 
Ldwards-Luftpumpe antreiben lassen, die ständig aus 
dem Kondensator saugt, weil die Zirkulationspumpe 
auch während der Ataschinenmanöver durch den 
Kondensator zirkuliert 

Ist also eine besondere Hilfsmaschine vorhanden, 
die ständig das Kondenswasser aus dem Kondensator 
saugt, so kann bei plötzlichem Maschinenmanöver die 
Hauptmaschine ruhig mit großer Geschwindigkeit an- 
springen, ohne daß durch plötzliche kräftige Wasser- 
förderung der F.dwards-Pumpe die Gefahr des Oe- 
stängebruches durch Wasserschlag eintritt. Besonders 
kleine Schlepper, Passagierdampfer sowie Torpedo- 
boote müssen so konstruierte Hauptmaschinen haben, 
daß rasche Manöver ausgeführt werden können. Sollte 
aber doch für kurze Zeit noch so viel Wasser durch 
die Pumpe bewältigt werden müssen, daß Wasser- 
schläge auftreten, so ist unten am Boden der Edwards- 
Pumpe ein großes Sicherheitsventil vorzusehen, dessen 
Ausgußrohr in die Zisterne oder in den Warmwasser- 
kasten führt; es ist dann vom Konstrukteur alles zur 
Vermeidung einer Havarie durch Wasserschlag getan. 
Wenn Herr Kühne glaubt, daß eine gewöhnliche Luft- 
pumpe mit Boden- und Kolbenventilen ein Sicherheits- 
ventil ist, da das Wasser aus dem Kondensator durch 
dieselben in der Pumpe hochsteigen kann, so glaube 
ich, daß dies sehr selten eintreten wird, da die Atmo- 
sphärenspannung in dem Pumpenzyiinder die Kolben- 
und Bodenventile zupressen und erst bei hohem 
Wasserstand im Kondensator das Wasser die Ventile 
aufdrücken wird. Dieser Fall wird wohl sehr selten 
eintreten, der Maschinist weiß genau, daß er nur mit 1 



Gefahr für seine Maschine so viel Wasser im Kon- 
densator fahren darf. 

Am Anfange seines Aufsatzes behauptet Herr 
Kühne, daß er durch Ueberlegung zu der Ueber- 
zeugung gekommen sei, daß die Wirkungsweise der 
Fdwards-Luftpumpe nicht in der Weise vor sich 
gehen könnte, wie ich in meinem Aufsatze und 
Edwards in seinem Katalog beschreibt. Es ist selbst- 
verständlich folgendes zu beachten: In dem Moment, 
wo der Kolben den Niederhub beginnt, wird über 
dem Kolben, da die oberen Ventile sich schließen, 
ein Vakuum entstehen Zum Teil wird das warme 
Wasser, das über dem Kolben geblieben ist und das 
nicht durch die oberen Ventile gedrückt wurde, nach- 
dampfen. Es bleibt aber ein genügend großes 
Vakuum bestehen, das, sobald der Kolben beim 
Niederhub die Fenster öffnet, mit Vehemenz Dampf, 




Abb. 1. 



Luft und zum Schlüsse Wasser ansaugt, das vom 
Kolben eine Beschleunigung und von dem ge- 
krümmten Boden seine Richtung erhalten hat. Ein 
Teil des Wassers wird gegen die Fensterstege prallen 
und zurückspritzen, der größere Teil aber in der 
angedeuteten Richtung in den Pumpenzylinder treten. 
Wahrscheinlich ist also das Vakuum, das sich während 
des Niederhubes des Kolbens über demselben bildet, 
daran schuld, daß auch bei kleiner Umlaufzahl, also 
kleinerer Kolbengeschwindigkeit, die Pumpen ebenso 
gute Resultate gegeben haben. 

Die Methode der graphischen Darstellung nach 
G. Schwarz berücksichtigt auch nicht, daß in der 
Pumpe noch durch Luftteilchen, die sich zwischen 
Kolben und Wasser befinden, elastische Stoßwirkungen 
hervorgerufen werden, die auch dazu beitragen können, 
das Wasser in dem schräg aufwärts gerichteten Strahle 
zu bewegen. 

Versuche von The Edwards Air Pump 

Syndicate Ltd. 
Von Edwards sind ausführliche Versuche ge- 
macht worden, die unter Zuhilfenahme der Moment- 
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Abb. 2. 

Photographie die Wirkungsweise der Pumpe darlegen 
sollten. Trotzdem der Apparat etwas primitiv ist, sind 
die Vorgänge mit ziemlicher Deutlichkeit trotz der 
Kleinheit der Photographie zu erkennen. (Siehe 
Abbildungen 2, 3 u. 4). Die Ver- 
suchspumpe hatte einen rechteckigen 
Querschnitt, zwei Seiten bestanden 
aus 1" starken Glasplatten, die mit 
ausreichenden Klemmbügeln gegen 
einen Bronzekörper gepreßt wurden, 
der den auf Abb. 1 dargestellten 
Querschnitt hatte. Hierauf war die 
Ventilplatte A mit zwei Druckventilen 
angebracht, in der Mitte befand sich 
eine Stopfbüchse, die in gewohnter 
Anordnung die Kolbenstange ab- 
dichten sollte. 

Der Kolben war aus Bronze, 
zweiteilig, so daß unter den Deckel 
ein Streifen Gummipackung geklemmt 
werden konnte, der gegen die Glas- 
wände abdichtete. An den Stellen, 
wo Bronze auf Bronze lief, war ein 
Dichtungsmaterial nicht nötig. Die 
Kolbenstange war oben in einem 
Kreuzkopf gehalten, der in gewöhn- 
licher Weise durch Pleuelstange und Abb. 3. 



Kurbel angetrieben wurde, die an einem Ende einer 
Transmissionswelle angebracht waren. Es wurde 
ein Ueberlaufrohr „b" angeordnet, so daß das 
Wasser fortwährend von der Pumpendruckseite 
zum Saugeraum zurücklaufen konnte. Durch 
einen in diese Leitung eingeschalteten Hahn 
konnte der Wasserzufluß leicht geregelt werden. 
Am Saugerauni war außerdem noch ein Lufthahn 
angebracht, der eine Aenderung und Regelung 
des Vakuums für die einzelnen Versuche zuließ. 
Der somit beschriebene Apparat bildete eine 
vorzügliche Luftpumpe, mit der auch ein hohe- 
Vakuum erzeugt wurde. Eine Rohrleitung führn- 
vom Saugeraum zu einem Vakuumeter, von der. 
beständig abgelesen wurde. Um den Apparat 
das Aussehen eines Längsschnittes durch die 
Pumpe zu geben, auch um die Befestigung der 
Glasplatten mit dem Bronzekörper zu verdeckt"- 
wurde eine dünne Eisenplatte mit Zeichenpapier 
beklebt, auf dieses der Längsschnitt durch die 
Pumpe gezeichnet und die Hohlräume, also 
Saugeraum, Pumpenzylinder und Druckraum, 
ausgeschnitten. Ein falscher Kolben von genau 
derselben Projektionsfläche wurde mit einer 
falschen Stange außen vor der Pumpenkuliv< 
auf und nieder bewegt, um bei der Photo 
graphie ein deutlicheres Bild von der tatsacr 
liehen Kolbenstellung zu erhalten. Daß de- 
falsche Kolben sich mit dem wahren tatsächlich 
deckte, erforderte viel Mühe. 

Die beigefügten drei Photographien machen 
die Beschreibung noch deutlicher. 

Die Photographien wurden mit nur 
72oo Sekunde Belichtungsdauer aufgenommen, 
sie gehören zu einer Serie von Aufnahmen, die 
im Beisein vieler Londoner Ingenieure genommen 
wurden, als die Versuchspumpe 60 Doppelhübe in 
der Minute machte. 

Abb. 2 zeigt den Kolben während des Niederhubes: 





Abb. 4. 
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das über dem Kolben entstandene Vakuum läßt das 
warme Wasser, das beim Auf hube nicht durch die oberen 
Ventile gedrückt war, verdampfen (siehe Wasserdampf). 
Abb. 3 u. 4 zeigen deutlich die Wasserbeschleunigung 
schräg aufwärts. Bei Abb. 4 war der Kolben schon 
wieder im Aufhube, die beim Niederhub beschleu- 
nigten Wassermassen strömen aber noch nach oben. 
Bei Abb. 3 sind während des Aufhubes bereits die 
Fenster überschritten, das Wasser-, Luft- und Dampf- 
gemisch wird vor dem Kolben her nach oben geführt. 

Der Versuch zeigt klar, daß ein Wasserstrahl 
nach oben gejagt wird; und daß derselbe dann Luft 
mit Ejektorwirkung mitreißt, ist nicht mehr ver- 
wunderlich. Der volumetrische Wirkungsgrad wird 
dadurch wesentlich erhöht 

Dieses ist besonders wertvoll, wenn ein 
sehr hohes Vakuum, ca. 93 — 97 °/ 0) erhalten werden 
soll. Deshalb sind Luftpumpen für Dampfturbinen- 



anlagen am besten als Edwards-Luftpumpen auszu- 
führen. 

Die Abänderung in der Konstruktion, wie sie 
von Herrn Kühne für die Ausbildung des Pumpen- 
bodens vorgeschlagen ist, wird also besser nicht aus- 
geführt Es wird sicher ebenfalls das Wasser und 
die Luft von dem über dem Kolben beim Nicder- 
j hub eingetretenen Vakuum kräftig angesogen werden, 
i aber dem Gefühle nach scheint mir die Edwards- 
i Luftpumpe einen größeren volumetrischen Wirkungs- 
grad zu geben. Genaues läßt sich natürlich erst 
darüber sagen, wenn mit der Anordnung Kühne 
ebenfalls Versuche, und zwar Parallelversuche mit 
einer Edwards-Pumpe, gemacht sind. Bei allen solchen 
Konstruktionen läßt sich die Wirkungsweise nur 
angenähert berechnen, die Lösung der Aufgabe 
j wird erst erreicht, wenn durch Versuche die Schwierig- 
I keiten erkannt und beseitigt sind. Strebel. 



Bewegliche Lentz-Metallabdiehtung. 

Von Ingenieur Karl H. Merk, Bcrlin-Halcnsec. 
(Mit einer Abbildung.) 



Im praktischen Maschinenbetriebe stellt die Ab- 
dichtung bewegter Stangen und Wellen oft, nament- 
lich beim Heißdampf- und Gasmaschinenbetriebe, 
bedenklich gesteigerte Anforderungen an Bedienung 
und Wartung, Zeit und Geld. Manchmal verlangt 
die Betriebssicherheit noch obendrein eine intensive 
Wasserkühlung der Dichtungsstellen. 

In d«jr Tat ist die Abdichtungsfrage für alle 
Maschinen, bei denen bewegte Stangen und Wellen 
aus Zylindern und Gehäusen bezw. aus Gefäßräumen 
mit irgend einem inneren Flüssigkeitsdruck hervor- 
treten, nicht untergeordneter, sondern wesentlicher 
Natur für die Betriebsführung. Sie umfaßt umfang- 
reiche Anwendungsgebiete. Denn sogen. Flüssigkeits- 
drucke herrschen überall, wo mit Dämpfen, Gasen 
und tropfbaren Flüssigkeiten gearbeitet wird. Dies 
ist namentlich der Fall bei den Dampfmaschinen, 
Dampfturbinen, Gasmaschinen, Pumpen, Kompressoren 
u. dergl. m. "Es bedarf daher einer umsichtigen An- 
fassung des Dichtungsproblems, wenn eine möglichst 
allgemeine Lösung dargeboten werden soll, welche 
alle berechtigten Anforderungen in bezug auf bau- 
liche und betriebliche Einfachheit und Sicherheit 
sowie auf Wirtschaftlichkeit und Dauerhaftigkeit mit 
einem Schlage befriedigt. 

Die Dichtungen bereiten naturgemäß die größten 
Schwierigkeiten bei hocherhitzten Gasen und Dämpfen, 
bei denen die Gefahr des Heißlaufens oder Zu- 
sammenbrennens am nächsten liegt. Müssen giftige 
oder sonst gefährliche Stoffe zurückgehalten werden, 
so wird eine dauernd und zuverlässig gute Dichtung 
besonders wichtig, weil sonst Gesundheit und Leben 
von Menschen durch die geschwängerte Luft beein- 
trächtigt werden. Aus allem erhellt, daß die Ab- 
dichtungsfrage in Konstruktion und Betrieb nicht 
derart unterschätzt werden sollte, wie es oft geschieht; 



denn Annehmlichkeit und Sicherheit des Betriebes 
hängen von der Dichtung der Maschine wesentlich 
ab. Manche unliebsamen Erfahrungen des praktischen 
Betriebsmannes haben in diesem schon längst die 
Erkenntnis gereift, daß die Abdichtung bewegter 
Stangen und Wellen zu den beachtens- 
wertesten Teilen an einer Maschine gehört 

Die sogen. Stopfbüchsen bekannter Art kenn- 
zeichnen sich durch Einpressen oder Einpacken irgend 
eines mehr oder weniger geeigneten Stoffes in den 
Stopfbüchsenrumpf. Die Abdichtung der Stange wird 
dadurch erzielt, daß der zusammengedrückte 
Stoff mit einer gewissen Pressung teils an der Stange, 
teils am Stopfbüchsenrumpf anliegt In den Packungs- 
raum werden beispielsweise Hanfzöpfe, Talgschnüre, 
Graphitmischungen, Weichmetallringe, Lederstulpen 
u. dergl. m. eingebracht und durch Anziehen eines 
Flansches zusammengepreßt 

Andererseits sind auch schon metallene, mehr- 
teilige Dichtungsringe zur Anwendung gelangt, 
welche durch ein- oder Hingelegte Federn, oder end- 
lich durch Flüssigkeifsdruck an die Stange angedrückt 
werden. 

Die erwähnten Stopfbüchsen wirken alle nach 
dem Preßverfahren, welches Reibung und Ab- 
nützung bedingt und Maschinenarbeit verzehrt, welche 
nach dem bekannten Naturgesetz in Wärme umge- 
wandelt wird. Bei unsachgemäßer Wartung findet 
darum leicht ein Heißlaufen der Stange, verbunden 
mit »Fressen" und Riefigwerden derselben, statt. Es 
bleibt unerläßlich, die Stopfbüchse ständig nachzusehen, 
zu bedienen und öfters neu zu verpacken; darin liegt 
das Grundübel aller Packungsstopfbüchsen, 
welche Maschinenarbeit, Packungsmaterial, Zeit und 
Geld vergeuden und die Betriebssicherheit nichts- 
destoweniger gefährden, 
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Demgegenüber beruht die Lentz-Metallabdichtung 
auf einem abweichenden Verfahren. Diese neuartige 
Wellen- und Stangenabdichtttng möge deshalb nach- 
stehend an Hand der beigefügten Abbildung be- 
schrieben »erden. 

Die Lentz-Metallabdichtung 1 ) ist im ürunde ge- 
nommen eine eigenartige l-abyrinthdichtung.-') Dieses 
System ist von dem deulschen Ingenieur Hugo Lentz 
in Berlin erfunden und ausgebildet worden und hat 
M ildem mit Erfolg weite Verbreitung bei Maschinen 
aller Art gefunden. 
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Abb. I Packun^lose Lentz- .Metallabdichtung. 



Wie schon Professor Lynen in München aus- 
geführt hat, ist bei einer Stopfbüchse die Abdichtung 
der Stange einerseits und die Abdichtung des Stopf- 
büchsenrumpfes andererseits zu unterscheiden. 

Die Abdichtung des Stopf büchsenrum pfes 
bewirkt Lentz in gleicher Weise wie bei den be- 
kannten Packungsstopfbitchsen, indem er die aus der 
Abbildung ersichtliche Dichtungsgarnitur an die 

1 1 Ausgeführt von der Ma^hiiieiihauanstalt J.cntz."- 
Mel.i'l .i;>dichtimg (i. m. b. H., Berlin V. >>. Potsdamer 
Srraüe IU I 1. 

-) V«l. Zeitschrift des Vereins Deutscher Iny.. 1002, 
Seite l'OU; Zeitschrift lies Häver. Revision* - Vereins. 1<HU, 
Seite W104: Dinkers Polytechnisches Rmrnal. 1104 
Seite 1 5<t;Sloa.ila. Die Dampfturbinen, III. Auflage, Seite IMOft. 



zylindrische Rumpfw and, d. t. an den Stopfbüchsen - 
grund, anpreist. Die Anpreisung kann so stark als 
nötig erfolgen, weil keine bewegten Teile in Mit- 
leidenschaft gezogen «erden. 

Das Neuartige der I.entz-Metallabdichtung beruht 
aber in der Abdichtung der Stange. Lentz ver- 
meidet jegliche Anpressung der dichtenden Teile 
gegen die Stange, indem er in die Dichtungsgar nitur 
einfache, ungeteilte, metallene Dtchtu ngs- 
ringe mit allseitiger Bewegungsfreiheit einlegt 
Die Dichtungsringe liegen in den festsitzen- 
den Hohlräumen der Dich- 
tungsgarnirur, welche rtiü 
seitlichen Dichtungsflächvn 
versehen sind. Indem diese 
Ringe die abzudichtende 
Stange umgreifen und sei! 
lieh gegen die Dichtungs- 
flächen der Hohlräume an 
liegen, findet eine starke 

Ahdrosselung des 
Dampfes statt und sein 
Entweichen ist hintange 
halten. Die Ringe sind in 
den Hohlräumen radui 
nach allen Seiten mit de 
Stange frei beweglicr 
(Querbeweglich keit). 
so dali sie allen seitliche- 
Bewegungen der Stanzt 
ungehindert folgen könne- 
Die Ringe besitzen überf- 
eine kleine Längsbe«?g- 
1 i ch keit. 

Da die Ringe durch 
keinerlei Kräfte gegen die 
Stange angepreßt werden 
wird diese von den Ringer 
praktisch reibungsfrei 
umschlossen. Infolge der 

Beweglichkeit der 
Ringe ist jedes Klemmer 
ausgeschlossen. Die 
Stange sowie die Dichtung 
werden daherkeinerlei nach- 
teiligen Kräftewirkungen 
und daher auch keinerlei 
Abnutzungen unterworfen. 
Die Dichtlingsteile bleiben, wie die mehrjährige, per- 
sönliche Erfahrung den Berichterstatter überzeugt hat 
in dauernd gutem Zustande und brauchen 
nicht erneuert zu weiden. 

Die Lentzsche Bauart der Dichtung trägt wiederum, 
wie seine bekannten Schöpfungen auf dem Gebiet 
des Dampfmaschinenbaties (Ventilsteuerung mit Be- 
harrungs-Achsenregler u. dergl. m.), das Gepräge der 
Einfachheit an sich. Einfache einteilige Ringe be- 
sorgen die Dichtung, in welcher Elastizitätsfaktoren 
(Federn) keine Rolle spielen, die unter den Hitze- 
einwirkungen leiden. 

Um ein völliges Abdichten der Stange zu er- 
reichen, werden mehrere Dichtungsringe hinter- 
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einandergerei ht, zwischen welchen für Dichtungen 
mit veränderlichem Druck unausgefüllte Ubyrinth- 
hohlräume verbleiben. Die erste Maßnahme bewirkt 
eine erhöhte Drossel •Labyrinthwirkung, die zweite 
ermöglicht ein Rückströmen des in die Hohlräume 
hindurchgeschlichenen Dampfes. Wie in der Ab- 
bildung seitlich angedeutet, beruht die Wirkungsweise 
der Lentzschen Kolbenstangendichtung auf einem 
analogen Fxpansionsvorgang des Dampfes in den 
Labvrinthhohlräumen wie im Dampfzylinder, jedoch 
mit zeitlicher Phasenverschiebung. Denn der wäh- 
rend der Füllungs- und Hochdruckperiode in die 
Hohlräume gelangte Dampf wird in den Dichtungs- 
hohlräumen unter Umständen eine höhere Spannung 
haben als der entspannte Arbeitsdampf im Zylinder, 
so daß der Dampf aus der Dichtung in den Zylinder 
zurückströmt. Werden Stangen gegen gleichblei- 
benden Druck abgedichtet, so kommt es wesentlich 
auf eine gute Abdrosselung an, und die Labvrinth- 
hohlräume können klein gehalten werden. 

Im letzten Grunde beruht eine derartige Metall- 
abdichtung darauf, daß die in die Dichtung eindrin- 
genden Flüssigkeitsteilchen (z. B. Arbeitsdampf bezw. 
dessen Kondensat sowie Schmieröl) durch Adhäsion 
an den Metallflächen haften und dann infolge ihrer 
eigenen Kohäsion oder Viskosität abdichten, d. h. die 
verbleibenden kleinen Spaltquerschnitte für den Flüssig- 
keitsdurchtritt nicht freigeben, wobei gleichzeitig 
Oberflächenspannungen in der Haftflüssig- 
keit auftreten. Um daher in Maschinen mit ver- 



änderlichem Druck ein Rückströmen zu ermöglichen, 
müssen in der Richtung zum Zylinder hin besondere 
Rückströmquerschnitte (Löcher und Nuten) 1 ) vor- 
handen sein. 

Für die richtige Abdrosselung des Dampfes be- 
darf natürlich die ausführende Firma eine Reihe 
praktischer Erfahrungen, inwieweit die Ringe leicht 
gehen können oder passen müssen, ferner wieviel 
Dichtungsringe und freigelassene Libyrinthhohlräume 
hintereinander gereiht werden müssen, um bei den 
verschiedenartigen Betriebsverhältnissen völliges Ab- 
dichten der Stange zu erzielen. 

Für das Erhalten der Dichtung in dauernd 
gittern Zustande ist es nicht minder wichtig, die 
richtige Materialauswahl zu treffen. Man bedarf für 
die Dichtungsringe eines Materials von geeigneter 
Härte, das die Fähigkeit besitzt, Mochglanzpolitur an- 
zunehmen. Diesem Bedürfnis entspricht ein eigen- 
artiges Gußeisen, ähnlich dem, welches für Dampf- 
zylinder verwendet wird und im Betriebe eine spiegel- 
blanke, außerordentlich harte Oberfläche mit gelblich 
angelaufener Oxydschicht annimmt. 

Professor Lynen hat sein Urteil in der Zeit- 
schrift des Bayer. Revisions-Vereins in die den Be- 
triebsmann befriedigenden Worte gekleidet: 

»Der Vorteil dieser Abdichtungsweise besteht in 
der Zuverlässigkeit und Unschädlichkeit der 
angewandten Mittel." 



') I). R. F. 157M2. 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

Die neue Werft von Yarrow an der Clvde erhält 
eine wesentliche Neuerung. Das Ausrüstungsbassin wird 
vollständig mit einem Glasdach gedeckt werden. Ein Kran 
mit 90' Spannweite läuft über dasselbe hin. Neben diesem 
gedeckten Ausriistungsbccken befinden sich auf beiden 
Seiten mit Glas gedeckte Arbeitsplätze. 

Brasilien. 

Es wird vom The Marine Engineer gemeldet, daß 
3 große (powerful) Kreuzer an Vickers, Armstrong und 
an Brown vergeben sind, ferner, daß Gerüchte umgehen, 
da(J die beiden ersteren Firmen und Fairheld 3 Linien- 
schiffe nach den Plänen des Chefkonstrukteurs Recd in 
Bau erhalten sollen. Auch sollen noch andere Kriegs- 
schiffe gebaut werden. 

Wenn Brasilien Kriegsschiffe baut, werden auch andere 
südamerikanische Staaten damit beginnen müssen und 
haben dies auch bereits zum Ausdruck gebracht. Wenn 
auch England der Hauptlieferant für diese Schiffe sein wird, 
so steht doch zu erwarten, daU auch andere linder mit 
herangezogen werden. Neben England, welches durch seine 
politischen Beziehungen einen großen Vorsprung besitzt, ist 
aber in dem Wettstreit die Konkurrenz Italiens mit seinen 
geringen Arbeitslöhnen besonders zu fürchten. 

Deutschland. 

Die Arbeiten zur Hebung des Torpedoboots ! 

„S uo" sind noch nicht wieder aufgenommen. 



Für den etwa einjährigen Umbau der „Hohenzollern" 

setzte die Marinebehürde folgende Verbesserungen und 
Arbeiten fest: Die bisherigen vier Doppelzylinderkesscl, 
welche durch die lange Indicnsthaltung des Schiffes an der 
Oren/e ihrer Gcbrauchsfähigkeit angelangt sind, werden 
entfernt und durch neue Wasserrohrkessel nach dem System 
Schulz ersetzt. Ebenso werden die vier alten einfachen 
Zylinderkessel gegen vier neue ausgetauscht. Durch den 
Einbau der Wassenohrkessel wird ein erheblicher Kaum an 
Bord gespart; ebenso tritt ein nicht unerheblicher Gewinn 
an Gewichten ein. Hierfür werden schiffbauliche Einbauten 
und Abänderungen an Bord getroffen, welche dazu bestimmt 
sind, die Schwimmfähigkeit des Schiffskörpers fortan zu er- 
höhen. Insbesondere werden zu beiden Seiten der Kessel 
neue Kohlenbunker eingebaut und neue wasserdichte Kessel- 
räume geschaffen. Die .Hohenzollern" wird nach ihrem 
Umbau mithin auch einen gesteigerten Aktionsradius auf- 
weisen. 

Trotzdem die Deplacements und Maschinenstärken 
unserer kleinen Kreuzer standig gestlegen sind, ist es noch 
nicht nötig geworden, die Bausumme zu steigern. 

Während in englischen Fachzeitschriften Stürme der 
Entrüstung darüber laut werden, da» ausländische Zeit- 
schriften die Angaben über den »Dreadnought« veröffent- 
licht haben, dal5 sogar im »Uebcrall« eine Photographie der 
Schrauben- und Ruderanordnung erschienen ist, von der in 
keiner englischen Zeitschrift bisher ein Bild veröffentlicht 
ist, bringt gleichsam als Gegenzug The Engineer folgende 
Daten Ober unsere neuen Schiffe: 
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Deplacement 
Geschwindigkeit 
Armierung . . 
Gürtelpanzcr 



Linienschiffe 
19000 t 
IQ, 1 ) kn 

16-28 cm L 50 
30 cm 

England. 



Panzerkreuzer 
15000 t 
22,5 kn 

8—28 cm L 50 
20 cm 



Ueber die Hälfte der Panzerplatten des „Dread- 
nought" sind In 14 Tagen angebracht. Man hoffl, den 
ganzen Seitenpanzer, insgesamt fast 200 Platten, darunter 
einige von über 17 t, in 4 Wochen fest zu haben. 

Der Kohlenleichter „C 80" ist Ende April im 
Devoiiport-Hafcn von neuem erprobt, Es gelang, mit halber 
Maschinenleistutig 100 1 pro Stunde an den Kreuzer »Europa« 
abzugeben. Das Funktionieren der ganzen Einrichtung wird 
einstimmig gelobt. 

Im Naval a. Mil. Record wird die jetzige Armierung 
der englischen Kreuzer besprochen. Man kommt zu dem 
Vorschlag, allen Kreuzertypen von der „I Icrmcs"-Klasse 
bis zum .Warrior"-Typ eine bessere Armierung zu geben. 
Sogar für die »Blakes« wird noch eine Uniarmierung befür- 
wortet. Bei den „Blakes", die an sich schon zu tief tauchen, 
ergibt die vorgeschlagene Armierung und Anbringung eines 
Gürtelpanzers allerdings ein Mehrgewicht von 600 t. Dies 
wird zwar als Uebelstand angesehen, aber es wird kein Wert 
weiter darauf gelegt! - Eine Kritik ist wohl nicht weiter 
erforderlich. 

Der Aufklirtingskreuzer „Sentlnel" traf in der Bai 
von Biskaya sehr schlechtes Wetter, das dem Schiffs- 
körper verhältnismäßig großen Schaden getan haben soll. 
Deckstatzen sind verbogen, und das Holzwerk der 
Back ist zerschlagen. 

Nach amtlicher Angabe des Mr. E. Robertson soll das 
Linienschiff „Dreadnought" einschließlich Armierung 
36 Mill. M kosten. Die »King Edward"-Klasse kostete 
28 Mill. M. Die »Lord Nelson--Klassc ist mit 31,5 Mill. M 
veranschlagt. 

In England wird angeregt, zwecks möglichster 
Erleichterung der Schiffe ein Verzeichnis derjenigen 
Gegenstände anzulegen, die im Kriegsfall entbehrlich sind, 
die man aber im Friedensfalle zwecks Erhaltung der Wohn- 
lichkeit oder einer gewissen Bequemlichkeit in der Hand- 
habung des Dienstes nicht missen will. Hierzu würden 
Mobiliarteile in den Offizierskammern, Einrichtungen für 
Kaltwasscr und Kühlung, Mannschaftsspinden, Putzmittel, 
Verzierungen jeder Art, Boote und deren Davits und der- 
gleichen mehr gehören. 

Auf Interpellation im Parlament antwortete Mr. Robert- 
son, daß man nicht beabsichtige, in Zukunft die Turbinen 
für die Kriegsschiffe auf Staatswerften bauen zu lassen. 
Man werde sie nach wie vor an Private vergeben. 

Die Gerflehte darüber, daß der Panzerkreuzer „Duke 
of Edinburgh entweder zu geringe Stabilität oder 
schlechte Seeeigenschaften hat, tauchen immer von neuem 
auf. Was daran wahr ist, läßt sich nicht ermitteln, da 
offiziell nichts verlautet. Zurzeit ist das Schiff in das Dock 
geholt, um kleine Aenderungen an den Unterbauten der 
vorderen l J,2"-Kan. vorzunehmen. 

Der Mangel an Stabilität oder an Stärke der Verbände 
wird damit erklärt, daß man ursprünglich doch die Schiffe 
mit 6"-Kan. geplant habe, die erst während des Baues durch 
7,5"-Kan. ersetzt sind. 

Au Bord des englischen Linienschiffes „Prince of 
Wales" ereignete sich im Mittelmeer, als es mit voller Ge- 
schwindigkeit manövrierte, eine Dampfexplosion, wodurch 
drei Heizer getötet und vier Mann verletzt wurden. Das 
Schiff i<t in Malta eingetroffen. 



Frankreich. 

Die Vorschläge der Budgetkommission über r. 
künftige Neubauten sind folgendermaßen zusammenzuüvc 
Der neu zu erbauende Schiffstyp soll ein Linienschiff-Krtj 
sein, da er Panzerung und Armierung des bisherigen Un r 
schiffs und die Geschwindigkeit eines Kreuzers haben - 

Das Deplacement soll ca. 18000 t betragen 
Die Panzerung soll doppelt sein (d. h. es soll ein . 
panzertes Wallgangsschott wie auf »Cäsarewitsch- eing.^ 
werden). Rammsporn und Torpedorohre fallen fort. 
Dicke des Seilenpanzers der Wasserlinie 

an dickster Stelle 220 mm 

Größte Dicke über der Wasserlinie . . 200 „ 
Dicke des Wallgangs-Panzerschotts . . 40 „ 

Die Munitionsräume müssen besonders gut neson 

sein. Die Kommandotürme werden dicker wie bisher, r- 

kleiner, höchstens für vier bis fünf Personen Schutz bitter/ 

und niedriger. 

Die Schornsteine werden niedriger. Künstlicher Zut; 

vorzusehen. Am Fuß werden die Schornsteine gexh- :. 

Die Panzerdeckdurchbrechungen erhalten Panzerstäbe. 1 

Gefechtsmarsen fallen fort. Dafür treten ganz leichte Sip ; 

mästen mit einer Plattform für den Entfernungsmesser 

einen Scheinwerfer. 

Der Funkentelegraphieraum kommt unter Paiueitir 
Armierung: 16—27,44 cm in acht Doppeltürmen 1 

wird hierfür nur ein Stahlgeschoßtyp mit Kappe und Spr 

ladung verwendet. 

12—7,5 cm SK, 
12-4,7 cm SK. 
Auch diese sollen hinter Panzerschutz, womöglich 
160 mm Dicke, aufgestellt werden und bekommen nur 
Geschoßart. 

Zwei Maschinen und nur zwei Schrauben. 
Wasserrohrkessel mit großen Rohren und 130 ; 
Kohlenverbrennung per qm und Stunde. 

Geschwindigkeit 20'/« kn 

Auf der Brücke und den Masten darf sich nur 
denkbar geringste Zahl von Mannschaften aufhalten. 

Ein solches Schiff kann hergestellt werden. Div i' 
wichte würden sich etwa folgendermaßen zusammeiiwtÄ 

Prozent vom (in 
Deplacement 

Schiffskörper 34 

Panzerung 31 

Maschine, Kessel, Rohrleitung, Wasser 11 1^ 

Artillerie 10 

Torpedos 0 

Kohlenvorrat 8,2 

Besatzung, Lebensmittel, Trinkwasser . . 1,8 
Masten, Takelage, Anker, Boote, Utensilien, 

Elektrizität, Material 2 

Disponibel 2 £ 

iöö TTT 

Die Dicke des Wasserlinienpanzcrs soll an der Ov 
kante 220 mm, an der Unterkante 120 mm betragen 
Dicke der 27,4 cm-Türme . . 300 mm 
„ „ Schnellfeuerbatterie . 160 .. 

i.PS 25 000 

Gewicht der i.PS 7S kg 

Die Türme sollen so aufgestellt sein, daß in Bvi- 
Heckrichtung 6- 27,4 cm und nach jeder Seite 10-2T J " 
feuern können. 

Die endgültig angenommenen Schiffe 
sprechen obigen Vorschlägen aber nicht, ;5oni"" 
sollen nach Lc Tcmps folgende Bedingungen erfüllen: 
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Länge 145 m 

Breite 23,65 m 

Tiefgang 8,44 m 

iPS 22 5ÜO 

Geschwindigkeit 19 kn 




Abb. 1. Neuester Typ der französischen Torpedobootszerstörcr. 



Aktionsradius bei 10 kn und normalem 

Kohlenvorrat 4000 Seem 

Aktionsradius bei größtem Kohlenvorrat 8500 „ 
Armierung: 4—30,5 cm 
12—24 cm 
16—7,5 cm 
8—4,7 cm 

2 Unterwasser-Torpedorohre, 
Besatzung: 31 Offiziere, 690 Mann, 
Bauzeit: 4 Jahre. 
Die beiden beifolgenden Abbildungen zeigen 
den neuesten Typ der französischen Torpedo- 
bootszerstflrer. In diesem Jahre sind 72 gebaut 
nder im Bau, und zwar 

15 in Havre, 
12 „ Rouen, 
18 „ Nantes. 
10 „ Bordeaux, 
0 „ Chalons sur Saöne. 
Die übrigen auf Staatswerften. 
Die Linien sollen erprobt sein und bei 
20 kn gute Seefähigkeit gewährleisten. 

Der Schiffskörper besteht ganzaus Nickelstahl 
und ist in sechs Abteilungen durch Querschotte 
geteilt. Vorn beginnend, ist zunächst der Mann- 
schaftsraum, dann kommen zwei Kesselräume, der 
Maschinenraum, dann der Raum für die Offiziers- 
kammern und schließlich ein Vorratsraum 

Der Kommandoturm vorn besteht au« 24 mm 
dickem Nickelstahl 

Die Beplattung über Kessel- und Maschinen- 
räume ist 9 mm dick. 

Jeder der Kessel leistet 1000 i.PS. 
Man begnügt sich mit 26 kn Geschwindig- 
keit, um mehr Raum für die Unterbringung der 
Besatzung zu erhalten. 

Die Armierung besteht aus drei Torpedorohren von 
45 cm Weite und 2—3,7 cm-Kan. Das eine Rohr ist im 
Bug. die beiden anderen nebeneinander auf Deck, entgegen- 
gesetzt feuernd. Sechs Torpedos werden mitgeführt. 

Die Boote sind für Calais, Dunkcrk, Cherbourg und 
Brest bestimmt. 



In diesem Jahre sollen zwei gepanzerte Torp.- 

Zerstörer von 450 t gebaut werden. Das System der 
Panzerung ist von den 1003 gebauten gepanzerten Torpedo- 
booten hergeleitet. Diese hatten folgende Hauptabmessungen 
erhalten: 

Länge (perp). . 45 m 
Breite . . . 5,148 m 
Raumtiefe . 3,55 m 
Tiefgang, hinten 2,65 m 
Geschwind. 26^—28 kn 
Deplacement . 185 t. 

Die Panzerung war 
folgendermaßen ange- 
ordnet: Beide Seiten der 
Kessel- und Maschinen- 
räume hatten 24 mm 
dicke Nickelstahlbe- 
plattung. Das Deck 
hierüber war 9 mm, die 
Seiten des Kommando- 
turms 24 mm und die 
Deckenplatten desselben 
9 mm dick. 

Armierung: 
3 Torpedorohre von 
37,5 cm, 
2-4,7 cm SK. 
An Bord des Torpedoboots „N 341" sind wahrschein- 
lich durch ein Versagen der Abstellvorrichtung des künst- 
lichen Zuges beim Heizen die Flammen zu den Feuerungen 
herausgeschlagen. Sechs Heizer sind dadurch teils sehr 
erheblich verbrannt, zum Teil getötet. 

Das Unterseeboot „Morse" ist am 30. März abends 
gegen das englische Segelboot „Qreenwich" gerannt. 




Abb. 2. 



Frsteres 



Letzteres [ist zur Werft zur Reparatur geschleppt, 
hat nur ganz geringe Beschädigungen erlitten. 

Der Panzerkreuzer „Victor Hugo" ist zum Ansetzen der 
Schraubenflügel eingedockt, Probefahrten sollen bald beginnen. 

Der Torpedobootsjäger „Obusier" ist am 10. März 
von Stapel gelaufen nach 2'/ 2 jähriger Bauzeit. 
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Italien. 

Am 31. März a. c. haben im Golf von Spezia die 
l'roben des Motorbeiboote» „Flat-Muggiano l" im Bei- 
sein des Genieoberst zur See Cav. Carini, Direktor der 
Konstruktionen des Königlichen Ars-nals des I. See- 
departements, stattgefunden. 

Dasselbe ist aus verzinkten Stahlplatten auf der Werft 
von Muggiano von der Firma Fiat-Muggiann hergestellt 

Auf den zahlreichen Probefahrten haben die 2 Molore 
Fiat von 50 PS. mit l.euchtpetroleum ausgezeichnet funk- 
tioniert. Das Motorboot hat die vorausgesetzte Ge- 
schwindigkeit von 17 Meilen erreicht. Dasselbe ist ein 
Spezialtyp für Kriegsschiffe und trägt eine Armierung von 
einer Kanone von 47 mm und zwei Mitrailleuscn Maxim. 

Japan. 

In Kure ist der Panzerkreuzer „Ikoma" von Stand 
gelaufen. Das Schiff hat ein Deplacement von 1? 7 r »0 t 

Rußland. 

In den letzten Sitzungen des russischen Landes- 
Verteidigungsrates wurde von einigen Mitgliedern Beschwerde 
darüber geführt, daß die Reorganisation der russischen Flotte 
viel zu langsam vor sich geht, so daB die von dem I jndes- 
vcTteidigungsrat in Aussicht genommenen Maßnahmen, die 
ein einheitliches Vorgehen der nissischen Land- und See- 
kräftc bezwecken, nicht praktisch durchgeführt werden 
können. Der Zar befahl infolgedessen, den Ausbau der neu 
zu errichtenden nissischen Flotte derart zu beschleunigen, 
dall zum Beginn des Jahres 1<)08 von den Kriegsschiffen 
solche fertiggestellt werden, die ein zusammenhängendes Ge- 
schwader bilden können. Hierauf wurde der Termin für 
die Fertigstellung der einzelnen Kriegsschiffe wie folgt fest- 
gesetzt : Kreuzer „Rjurik- September 1907, „Admiral Ma- 
karow- Dezember 1907, »Pallada«, „Bajau-, „Giljak« An- 
fang 1908, „Otschakow" Sommer 1907 und „Kagul* 
Sommer 1900. Panzerschiffe: „Andrej Perwoswannyj" sowie 
«Pawel I." Anfang 1908, »Peter Wclikij-, »Joann Slatoust" 
und .Jewstafij* Sommer 1907. Kanonenboote: .Bobr\ 
„Siwutsch- und „Koreez" Herbst 1907. Minenkreuzer: 
„Wsadnik" und „Gajdamak- Sommer 190b. Minentransporter: 
»Amur* Herbst 1907 und ..Jcnisscj" Sommer 1907. Torpedo- 
boote: elf, Sommer 1906, achtzehn, Herbst 1906, zwei, 
Sommer 1907 und vier Januar 1908. Sämtliche vom Kriegs- 
schauplatz zurückgekehrten Schiffe werden noch im Iiiufe 
dieses Sommers den Schlachtanforderungen ensprechend um- 
gebaut, die Kreuzer „Oleg-, »Gromoboj« und „Rossija" 
können jedoch erst im Frühjahr BM)7 fertiggestellt werden. 

In No. II Seite 475 unter Rußland steht der Passus: 
„Es siml also in letzter Zeit an alle gröllere Kriegsschiffe 
bauende Linder Schiffsbauten vergeben mit Ausnahme von 
Deutschtand". 

Dieses stimmt nicht ganz. Der Firma Schichau sind 
schon im Jahre 1905 der Bau von 10 Hochseetorpedo- 
booten vcui seiten der nissischen Regierung vergeben. Die 
Boote sind genau nach dem Typ des früher gelieferten „Typ 
Karatka- gebaut, Boote, die sich im japanischen Kriege 



aufs beste bewährt haben. Das Deplacement beträgt 350 • 
die i.PS. ca. 6400, die kontraktliche Geschwindigkeit 27 
pro Stunde während einer dreistündigen forcierten Probe- 
fahrt mit voller kriegsmäßiger Ausrüstung und mit '* 
Kohle an Bord. 

Die Armierung besteht aus 2—7,5 cm-Gcschutzen u: 
4-47 mm Maschinengewehren und 3 drehbaren Torpo: 
lanciergeschützen mit 6 Torpedos des größten Typs. V ier iir 
Boote sind bereits zur Ablieferung gelangt. Die kontra*-- 
liehe Geschwindigkeit wurde mit Leichtigkeit erreicht. I 
Mittel ergab sich ohne besondere Forciemng bei recht ..: 
günstigein Wetter (Windstärke 5-6. eine Geschwind^-, 
von 27,7 kn. Die Testierenden Boote sind alle so weit 
Bau vorgeschritten, daß sie ihre Fahrten im Frühjahr dir-- 
Jahres erledigen können. 

Gleichfalls sind auch der Germaniawerft Torp. .: 
bootszerstorer zum Bau übertragen. 

Größere Kriegsschiffe sind indessen keiner der deuK : 
Werften in den letzten Jahren von Rußland übertragen, 
wohl England und Frankreich welche erhalten haben. 

Vereinigte Staaten. 

Das Marinedepartement hat 60 000 Doli, für 
Wiederherstellung des Monitors „Wyoming" " 

willigt. 

Die 13 verschiedenen Firmen, welche die h 
bewilligten Torpedoboote und -Zerstörer erbaut haben, 
in Washington vorstellig geworden wegen Nachbewilliy 
von 3400000 Doli. Sie hatten seinerzeit die Boote 
Treu und Glauben übernommen, sind aber mit den ih- 
bewilligten Mitteln nicht ausgekommen. Der frühere C 
konstrukteur Bowles, jetziger Präsident der Fore River 
B.Co., vertritt die 13 Firmen der Behörde gegenüber. K 
Marinedepartement unterstützt die Fordcning der 13 fY. - 
werften. — Hierzu sei noch bemerkt, daß man den Wer 
dadurch schon entgegengekommen war, daß roai 
garantierte Geschwindigkeit um 2 kn herabgesetzt h::*. - 
Man hatte sich eben, da unerfahren, mit dem Torjxti r - 
bau gründlich verrechnet. 

Das Linienschiff New Jersey hat Ende März auf - 
vierstündigen forcieren Fahrt 19.18 kn pro Stunde _ 
laufen. 

Die Pläne für die Linienschiffe „Michigan" \.: 
„South Carolina werden geheim gehalten. Die \X ertV 
welche zur Preisabgabe aufgefordert sind, sind strengste 
zur Geheimhaltung verpflichtet. Die genauen Plane > 
auch noch nicht fertig, sondern nur die generellen Entwur: 
Folgende Angaben sind indessen doch schon durchgesicktr 
Die Armierung enthalt 8— n" In 4 Türmen; diese * 
Türme sollen in der .Mittelachse stehen, so daB alle *~ 
Geschütze nach beiden Breitseiten feuern können. Iis ste 
zwe vorn und zwei hinten in der Mittschiffsebene. In . c 
Ausschreibung werden 18'/ 3 kn verlangt. Mit der gefordert 
Masch inen kraft hofft man trotzdem aber auf IQ kn .- 
kommen. Die Angebote werden am 2. Juni geöffnet. Irv 
| die Panzerung verlautet nur allgemein, daß sie besser **ir 
1 wird als auf allen bisherigen amerikanischen Schiffen. 



Patent-Bericht. 



Kl. 65a. No. 16<>7n9 Einrichtung zum Bewegen 
von wasserdichten Türen auf hydraulischem Wege 
an Bord von Schiffen. Carl I.eux in Flbing. 

I )ie vorliegende Neuening bezweckt einerseits eine 
mögluhstf Vereinfachung und Ersparnis an Rohrleitungen 
und andererseits eine möglichst einfache Konstmktion der 
zum Ottinen und Schließen einzelner Schottüren an Ort 
und Stelle dienenden Steuervorrichtungen bei solchen hydrau- 



lischen Schottürscliließvorrichtungen, mit deren Hilfe v i 
einer Zentrale, z. B von der Kommandobrücke aus J ; 
Oeffnen und Schließen sämtlicher Türen zugleich herbe - 
geführt werden kann. Das Wesentliche der Erfindung luv 
deshalb vor allen Dingen darin, daß, abweichend von aller 
bekannten hydraulischen Schottürschließvorrichtungen, zi; 
jeder Tür von der Druckwasserquelle aus direkt, d. h. ohm 
vorher irgend ein Steuerorgan oder dcrgl. zu passieren, m:r 
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eine einzige Rohrleitung führt. Zu diesem Zweck ist von 
einer unten im Schiff liegenden Druckwasserquelle D eine 
gemeinsame Druckwasserleitung a so durch das ganze Schiff 
geführt, daß von dieser das Wasser auf möglichst kurzem 
Wege zu jeder Tür durch eine Leitung I weitergeleitet 
werden kann. Um durch die Leitungen 1 das Druckwasser, 
je nachdem ein Oeffnen oder Schließen sämtlicher Türen 
stattfinden soll, dem einen oder anderen Ende der zum 
Bewegen der Türen dienenden hydraulischen Zylinder C 
zuführen zu können, passieren die Rohre an jeder Tür eine 
Steuervorrichtung beliebiger Art (Ventilsteuerung, Hahn, 
Kolbensteuerung oder dergl.), die so eingerichtet ist, daß 
von ihr aus durch Umstellen mittels Fernsteuerung das 
Wasser durch Zweigrohre Z und Z' zu den Zylinderenden 
derart weitergeführt werden kann, daß, wenn das eine Zweig- 
rohr Druckwasser führt, durch das andere Rohr das Ab- 
wasser von dem anderen 

Zylinderende abgeleitet 
wird. Die einfachste Kon- 
struktion für die Erfindung 
zeigt Abb. 1 der neben- 
stehenden Zeichnung. Hier 
gelangt das Druckwasser 
bei jeder Tür durch die 
Leitung 1 zu einem ein- 
fachen Vierweghahn H, 
dessen Hebel durch eine 
Fernsteuerung , im vorlie- 
genden Fall mittels eines 
kleinen hydraulischenZylin- 
ders A, für welchen das 
Druckwasser von einer 
Zentrale entsprechend ge- 
steuert werden kann, bedient 
wird. Werden durch ent- 
sprechende Steuerung des 
Druckwassers indem kleinen 
Zylinder A von der Zentrale 
jus die Hähne H so um- 
gelegt, wie in Stellung I 
dargestellt, so fließt das 
Druckwasser, wie man au 
eitlem Wege verfolgen kann, 
durch die Zweigrohre Z* 
unten in die Zylinder C 
ein, während das Ab- 
wasser von den anderen Zylinderenden über die Zweig- 
rohre Z und die Hähne H abfließt, so daß also ein Schließen 
der Türen stattfindet. Das Abwasser braucht somit nicht, 
wie bei den anderen bekannten hydraulischen Schottür- 
schließvorrichtungcn, nach der Zentrale gehoben werden, 
wodurch nicht nur eine Ersparnis an Arbeit, sondern auch 
an Rohrleitungen erzielt wird; vielmehr kann das Abwasser 
direkt an den Hähnen H abfließen, oder es kann auch durch 
Leitungen I' nach irgend einer gewünschten Stelle abgeführt 
«erden. Werden die Hähne H durch Umsteuern des 
Druckwassers in den Zylindern A so umgesteuert, wie bei 
Stellung II dargestellt, so werden die Druck- und Abwasser- 
seiten in den hydraulischen Zylindern C vertauscht, und die 
Türen werden deshalb geschlossen. Um bei dieser Ein- 
richtung eine einzelne Tür für sich an Ort und Stelle öffnen 
oder schließen zu können, genügt es, die Hahnhebel derart 
ahkuppelbar mit den Kolbenstangen der kleinen hydraulischen 
Zylinder A zu verbinden, daß sie abgelöst werden können, 
und daß dann durch ihr Umlegen ohne weiteres Druck- 
end Abwasserseite in dem betreffenden hydraulischen 
Zylinder C vertauscht wird. Hierbei kann zugleich die 
Konstruktion eine solche sein, daß der von Hand umgelegte 
Hahnhebel unter der Wirkung von Gewichten, Federn oder 



dergl. selbsttätig langsam in seine vorherige Lage zurück- 
kehrt und sich wieder mit der Kolbenstange kuppelt. Da 
die Zylinder A sehr klein sind, kann unter Umständen die 
Abkuppelbarkeit der Kolbenstange auch fortfallen, da man 
imstande sein wird, unter Ueberwindung des Druckes des 
Druckwassers in den Zylindern A die Hahnhebel mitsamt 
den Kolbenstangen zurückzudrücken und also auch so die 
Hähne zu drehen, die dann nach dem Loslassen von selbst 
wieder in ihre ursprüngliche Lage zurückkehren. — Statt 
des für die Ausführung nach Abb. 1 angewendeten Mittels 
zum Oeffnen und Schließen einer einzelnen Tür an Ort und 
Stelle kann auch bei jeder Tür zwischen der Steuervorrich- 
tung H und dem hydraulischen Zylinder C eine besondere 
Steuervorrichtung eingeschaltet sein, durch welche die Zweig- 
rohre Z und Z' so hindurchführen, daß bei ihrem Umlegen 
Druck- und Abwasserseite in dem Zylinder C vertauscht 





werden. Wie Abb. 2 und 3 zeigen, kann die zwischen- 
geschaltete Steuervorrichtung aus einem Hahn bestehen, 
und zwar ist bei Abb. 3 ein Vierweghahn H" und bei 
Abb. 2 ein Sechsweghahn H' angenommen. Während also 
bei allen bisher bekannten hydraulischen Schottürschließ- 
vorrichtungen mit zwei Steuervorrichtungen an jeder Tür 
beim Bewegen einer einzelnen Tür an Ort und Stelle beide 
Steuervorrichtungen umgelegt werden müssen, braucht bei 
der neuen Einrichtung, was natürlich sehr wichtig ist, nur 
immer eine von ihnen bedient zu werden. Bei Anwendung 
eines Sechsweghahnes H' für die zwischengeschaltete Steuer- 
vorrichtung (Abb. 2) führt zu demselben das eine der von 
der Steuervorrichtung H kommenden Zweigrohre, im vor- 
liegenden Falle Z, mit einer Gabelung, welche die Um- 
kehrung der Druck- und Abwasserseite im Zylinder C er- 
möglicht. In Stellung I und II ist angenommen, daß von 
der Zentrale aus die Steuervorrichtungen H, was auf die- 
selbe Weise wie bei Abb. 1 geschehen kann, auf Schließen 
sämtlicher Türen eingestellt sind, während bei den Stel- 
lungen III und IV die Steuervorrichtungen II von der 
Zentrale aus auf Oeffnen sämtlicher Türen umgelegt sein 
sollen. Befinden sich die Hähne H und H' in der Stellung I, 
so fließt, wie man leicht verfolgen kann, das Druckwasser 
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von 11 durch den einen Zweig der Gabelung von Z über 
H' nach dem oberen Ende des Zylinders C, während das 
unlere Zylinderende auf Abwasser stein, so daß also die 
Tür zum Schließen abwärts bewegt wiid. Legt man als- 
dann den Hebel von II' an Ort und Stelle in die Stellung II 
um, so erhält das untere linde des Zy linders C durch den 
anderen Zweig der Gabelung von Z Druckwasser, während 
jetzt das obere Zylinderende auf Abwasser steht, so daß 
sich die Tür also öffnet. Bei Stellung III, bei der gegen- 
über I nur der Hahn H von der Zentrale aus auf Oeffnen 
der Tür umgelegt ist, erhält das untere Zylinderende Druck- 
wasser, während von dem oberen linde von C das Ab- 
wasser über H' und den einen Zweig der Gabelung von Z 
abfließt, l egt man aus dieser Stellung den Hebel von H' 
an Ort und Stelle in die Stellung IV um, so erhält das 
obere rinde des Zylinders (i Druckwasser, und das Abwasser 
fließt jetzt über den anderen Zweig der Gabelung von Z 
ab, so daß sich die einzelne Tür also schließt. Ist st) bei 
offenen Türen eine einzelne Tür für sich allein an Ort und 
Stelle aus irgend einem Grunde, z B. bei einer plötzlich 
eintretenden und auf der Kommandobrücke nicht bemerkten 
Gefahr geschlossen worden, so würde diese Tür in die Offen- 
stellung übergehen, sobald hinterher die Hähne H von der 
Zentrale aus auf Schließen sämtlicher Tüten umgelegt werden, 
falls der umgestellte Hahn H" nicht hierbei oder schon vor- 
her unter der liinwirkung von hedern, Gewichten oder dergl. 
in seine vorherige Stellung zurückbewegt wird I m ein 
solches Oeffnen einer einzelnen, für sich geschlossenen Tür 
zu verhindern, kann man den Hebeln der Hähne H und H' 
eine solche Richtung zueinander geben, daß bei Stellung III 
der eine schräg nach oben und der andere nach unten zeigt, 
und daß der Hebel von H\ wenn er behufs Schließens der 
einzelnen Tür in Stellung IV umgelegt ist, durch eine Ver- 
längerung, wie punktiert angedeutet, mit der Kolbenstange 
des zugehörigen kleinen Zylinders A gekuppelt werden kann. 
Geschieht dies, so wird beim Umsteuern der Hähne H von 
der Zentrale aus behufs Schließens auch der gekuppelte 
Hahn H' mitgenommen, so daß also die Stellung I heraus- 
kommt, in welcher das obere linde des Zylinders C Druck- 
wasser erhält. — Bei Abb. 3 zeigen die Stellungen I und II 
gleichfalls die Steuervorrichtungen H in der Lage für 
Schließen sämtlicher Türen, während in die Stellungen III 
und IV die Hähne H von der Zentrale auf Oeffnen sämt- 
licher Türen gedreht sein sollen. In Stellung II ist bei von 
der Zentrale geschlossenen Türen der Hahn H" an Ort und 
Stelle so umgelegt, daß das untere linde des Zylinders C 
Druckwasser erhalt, während das obere Zylinderende auf Ab- 
wasser steht, so daß also diese einzelne Tür sich öffnet. 
Analog ist bei Stellung IV an Ort und Stelle der Hebel des 
Hahnes H" so umgelegt, daß die von der Zentrale aus ge- 
öffnete Tür sich schlieBt .Vieh hierbei muß natürlich ver- 
hindert werden, daß die einzelne für sich au Ort und Stelle 
geschlossene Tür nicht etwa in die Offenstcllung übergeht, 
sobald hinterher die Hähne H von der Zentrale ans auf 
Schließen samtlicher Türen umgelegt werden. Lbenso wie 
bei den anderen Ausführungsformen kann dies dadurch ge- 
schehen, daß man entweder die Hahnhebcl mit Gewichten, 
Ledern oder dergl. verbindet, welche sie beim Loslassen in 
ihre vorherige Stellung zurückführen, oder daß man den 
Hahnliebeln eine solche Stellung zueinander gibt, daß sie 
nach dem Umlegen des Hebels von H" durch eine Lenker- 
stange, wie bei Stellung IV punktiert angedeutet, miteinander 
gekuppelt werden können. Wird diese Kupplung nach dem 
Schließen der einzelnen Tür an Ort und Stelle vorgenommen, 
so wird beim Umsteuern der Hähne H von der Zentrale aus 
auf Schließen sämtlicher Türen auch der gekuppelte Hahn H" 
mitgenommen, so daß die Stellung I herauskommt, in der 
das ol>ere rinde des Zylinders C. Druckwasser erhält — Zur 



Fernsteuerung der Hähne H von der Zentrale aus auf 
hydraulischem Wege kann dieselbe einfache Einrichtung be- 
nutzt werden, welche in dem Patentbericht zum Patent 169 770 
in Heft \'o. 13 des ..Schiffbau-, Seite 563, Spalte 2. be- 
schrieben ist. — Als besonders vorteilhaft gegenüber andere 
bekannten hydraulischen Schottürschließvorrichtungen mt. 
bei der vorliegenden F.rfindung die Einfachheit der Hah- e 
an den Türen sowie die Ersparnis an Rohrleitungen herv r 
gehoben werden, welche daraus resultiert, daß nicht wir 
sonst zwei, sondern nur eine einzige Rohrleitung zu jeder 
Tür führt, und daß mithin auch das Abwasser nicht ludl 
der Zentrale gehoben werden braucht, sondern sogar un 
mittelbar an den Türen abfließen oder auch nach beliebig 
Stelle geleitet werden kann. Sehr wichtig ist es ferner h» 
Kriegsschiffe, daß die wesentlichen Rohrleitungen tiefer unten 
im Schiff liegen und nach oben nur die ganz dünnen R r- 
leitungen dxy für die Fernsteuerung der Hähne H gefun- 
werden brauchen, die weniger leicht verletzlich sind un; 
andererseits besser geschützt werden können, als die sonst 
nach oben führenden starken Druckwasserleitungen. Dl' 
endlich auch gegenüber allen elektrisch betriebenen Schof.üf- 
schließvorrichttmgen ein großer Vorteil in der wescntlv 
größeren Einfachheit und L'ebersichtlichkeit aller Teile luv 
die zugleich eine größere Sicherheil des Funktioniert 
bedingt, läßt die Anlage deutlich erkennen. — Naturbe- 
lassen sich auch ohne Schwierigkeit einfache elektrisch 
Signalvorrichtungen bekannter Art anbringen, welche z. B 
durch Aufleuchten kleiner elektrischer IJimpchen auf da 
Zentrale erkennen lassen, ob nicht einzelne Türen stehet 
geblieben sind. 

Kl. 65a. No. 168 100. Bootsklappdavit nfi' 
sektorförmigem Fuß. George Christian Schmidt tt 
Gothenburg, Schwellen. 

Diese Neuerung betrifft eine Abänderung an so.VV; 
Davits, welche sich mit einem sektorförmig ausger- V ßtfi 
Fuß beim Aus- und Einklappen 
auf einer Unterlage abwälzen. 
Während sonst der Sektor an 
seiner gebogenen Seite außen 
mit einer Verzahnung versehen 
ist, mit welcher er, um heim 
Aus- und Einklappen nicht zu 
gleiten, in eine gezahnte Unter- 
lage eingreift, ist bei der neuen 
Konstruktion die Verzahnung 
fortgelassen, so daß sich der 
Sektor aiso mit einer glatten 
Außenfläche auf die Unterlage 
aufsetzt. Um hierbei nun gleichfalls ein Gleiten zu verhinderrr 
sind an den Kanten des Sektors l Spanntaue 2 und 3 aus- 
bracht und mit ihren Enden so am Gestell des Davits be- 
festigt, daß sie sich auf dem Sektor kreuzen. 

Kl. 65a. No. K810I. Korb zur Unterbringung 
von Bootsläufern. Albert Danielczich in Hamburg. 

Der Zweck der neuen Vor- 
richtung besieht dann, zu ver- 
hüten, daß sich beim I ieren 
von Tauwerk, welches in der 
üblichen Weise aufgescln >ssen ist, 
Kinken und Tunis bilden, Das 
Aufschießen des Tauwerks soll 
deshalb in Körben A stattfinden, 
welche in einem Fuß C auf Deck 
um eine senkrechte Achse dreh- 
bar sind, so daß sie sich in Um- 
drehung versetzen, sobald aus 
Fierens ausläuft. 




0> Q 


• 


n 




— 


! II 

4 






: i 


» ' 


"I _ 

J— 


■ i 



. 

ihnen das Tauwerk behufs 



Digitized by Google 



No. 14 



SCHIFFBAU 



Seite 607 



Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 



Für den Dampfkesselbetrieb wichtige Armaturteile 
stellen die nachstehend beschriebenen, patentamtlich ge- 
schützten Neukonstruktionen der Masch inenbaugesell- 
schaft Hissen, Meuter & Herweg in Uerdingen 
am Rhein dar. 

Der Dampfkessel-Abblasehahn, System Meuter, 
ist mit einer automatischen Vorwärmung versehen worden, 
indem der zur Anwärmung des Hahnkegels dienende Kanal 
im Innern des Gehäuses weitergeführt und an ein Dampf- 
röhrchen angeschlossen ist, das durch den Kesselstutzen hin- 
durch bis hinauf in den Dampfraum des Kessels reicht. 
Durch diese Hinrichtung sind besondere Dampfrohrleitungen 
und Ventile, welche die Anlage kompliziert machen, in 
rortfall gebracht, und wird jeder Dampfverlust vermieden. 

Der Hahnkegel wird um etwa '/w Wendung nach 
rechts oder links gedreht, wodurch der Dampf durch die 
Kanäle im Hahnkörper und die Nuten im Kegel in die An- 
wärmekammer tritt und den Hahnkörper selbsttätig erwärmt 
und ausdehnt, worauf der Hahn weiter geöffnet wird. 
Während der Zeit des Abblasens bleibt die Verbindung be- 
stehen, die Erwärmung hört jedoch selbsttätig wieder auf, 
sobald der Hahn geschlossen wird. Zur Ableitung des 
Dampfes aus der Kammer ist nach dem Ablaßstutzen ein 
fester Kanal angeordnet. Damit der Hahnkegel nicht bei 
dem Anwärmen durch sein Eigengewicht in das ausgedehnte 
Gehäuse hinabgleiten und sich festsetzen kann, ist eine axial | 
unter den Kegel drückende Feder angeordnet. 

Durch die Konstruktion ist leichtester (lang des Hahnes | 
gewährleistet, so daß das Abblasen unter vollem Betriebs- | 



druck ohne jede Gefahr geschehen kann und in einfachster 
Weise eine natürliche Reinhaltung des Kessels erzielt wird. 
Der automatisch wirkende Soda-Zuführungsapparat, 

System Meuter, besitzt den Vorteil, daß dem Kessel genau 
die erforderliche Menge Soda zur Verhinderung der Kessel- 
steinbildung selbsttätig zugeführt wird. 

Der Apparat, dessen Unterteil einen Rohrstutzen bildet, 
wird in die Speisedruckleitung nahe am Kessel eingebaut, 
und wird durch die innere Ventilkonstruktion erreicht, daß 
je nach der Menge des durchfließenden Speisewassers mehr 
oder weniger Soda beigemengt wird. Die Tätigkeit des 
Apparates ist daher abhängig von der Speisevorrichtur.g, 
und findet die Sodazufülmmg somit vollständig automatisch 
und der Menge nach dem zu speisenden Wasser ensprechend 
statt, hört dagegen auf, sobald die Pumpen oder der In- 
jektor abgestellt sind. 

Der Apparat wird nach Abheben des Deckels mit auf- 
gelöster kalzinierter Soda gefüllt, deren Quantum sich nach 
der Härte und der Menge des zu verdampfenden Wassers 
richtet. Ein eingelegtes Sieb verhindert, daß unreine Be- 
standteile zu der inneren Ventilanordnung gelangen. Um 
den Sodagehalt im Apparate jederzeit kontrollieren zu 
können, ist seitlich an dem Apparate ein Ablaßventil vor- 
handen. 

Abgesehen von der täglich einmal vorzunehmenden 
| Neufüllung, bedarf der Apparat infolge der automatischen 
j Wirkungsweise keiner Wartung. Die Montage und Anord- 
| nung des Apparates ist außerordentlich einfach, da keine 
| besonderen Rohrleitungen erforderlich sind. 



Auszüge un 

Die neuen Dampfer der Navlgazione Oenerale Italiana 
für die La Plata-Linie. 

Aus der „Rivista Marittima" entnehmen wir die Dimen- 
sionen und einige Angaben über folgende Neubauten: 
nRe Vittorio«, „Regina Elena", .Principe Umberto" und 
.Roma«. 

Unge zwischen den Perpendikeln . 138,24 m 

Breite auf Spanten 16,24 m 

Tiefgang bei voller Ladung . . . 7,2") m 
Diese volle Ladung setzt sich zusammen aus folgenden 

Teilen: 

Passagiere und Gepäck 250 t 

l-adung (cargo) 800 t 

Kohlen 1500 t 

Speisewasser 300 t 

Proviant und Trinkwasser 600 t 

Vorräte, Mannschaft 120 t 

Die Schiffe sind nach dem Sheltcrdeck-System gebaut, 

liahen zwei Schornsteine und zwei Masten; die Deckshöhen 

betragen 2,30 bis 2,50 m. 

Sie befördern: 

100 Passagiere I. Klasse 

100 . II. , 

1420 , III. „ 

Außer dem Salon von 12 X 12 m Fläche stehen den 
Passagieren I. Klasse noch zur Verfügung: ein Musiksalon, 
ein Speisesalon für Kinder, ein großer Rauchsalon, kleinere | 
Gesellschaftszimmer und Toiletten usw., außerdem noch . 
eine Dunkelkammer und ein elektrischer Lift zwischen den | 
Decks. 



i Berichte. 

Die Passagiere der II. Klasse haben für sich einen 
großen Salon, einen Damensalon und ein Rauchzimmer 
usw. Alle Räume sind mit Holz getäfelt und sehr elegant 
ausgestattet. 

Besondere Sorgfalt ist auf die Räume für die Aus- 
wanderer verwendet. Man hat hier besondere Schlafstellen 
eingebaut, welche tagsüber zusammengeklappt und verstaut 
werden können, so daß die Schlafräume in richtige ge- 
räumige Kammern umgewandelt werden können, in denen 
entsprechend mehr auf Hygiene und Reinlichkeit gesehen 
werden kann. 

Von der Elektrizität ist ausgiebiger Gebrauch gemacht; 
die Schiffe sind von 900 Lampen beleuchtet und haben 
151 Ventilatoren. Auch die Kühlanlagen sind sehr aus- 
gedehnt: es ist eine Zelle für Fleisch, eine für Fische und 
eine für Gemüse und Obst vorhanden, sowie eine für Butter 
und Käse, für die täglichen Vorräte und für Eis. 

Die Geschwindigkeit der Schiffe betrug \b% Meilen 
bei einer 24 stündigen Fahrt mit natürlichem Zug. Die 
Kesselanlage besteht aus vier zylindrischen Doppelendern ; 
die Maschinenanlage aus zwei Vieriach-Expansionsmaschinen 
mit vier Zylindern von folgenden Dimensionen: 

Hochdruck-Zylinder-Durchmesser . . . 600 mm 
Erster Mitteldruck-Zylinder-Durchmesser 860 mm 
Zweiter Mitteldruck - Zylinder - Durch- 
messer 1260 mm 

Niederdruck-Zylinder-Dtirchmesser . . 1850 mm 

Gemeinsamer Hub 1300 mm 

Die Umdrehungszahl war <J5 pro Minute. 
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Die Linge der zylindrischen Doppelender-Kessel beträgt I zoll, während die neuesten englischen Schiffe nicht mehr 

6J30 m, ihr Durchmesser 4.P00 m. Sie haben vier Feuer als 210-220 Pfd. Druck haben). Die gesamte Rostflächc 

an jedem Ende von einem lichten Durchmesser von 0,970 m. beträgt 61,2 qm. 

Der Betriebsdruck ist 16 kg/cm 3 , wohl ein außer- Außerdem besitzen die Schiffe zwei Hilfskessel mit je 

gewöhnlich hohes Maß {-= 228 Pfd. englisch pro Quadrat- I zwei Feuern mit einer Rostflache von 2,50 qm pro Kessel. 




Nachrichten aus der Schiffbau -Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern 





Der sechste Dampfer der sogenannten Feldherren-Klasse 
des Norddeutschen Lloyd, der Doppelschraubendampfcr 
„Bfilow", ist auf der Werft von J. C. Tecklenborg, 

Geestemünde, von Stapel gelaufen. Zu dieser Klasse von 
Reicbspostdampfcrn gehören die bereits in Fahrt befind- 
lichen Dampfer ..Zielen", „Seydlitz-, »Gneisenau", „Roon« und 
-Scharnhorst", sowie die beiden noch im Bau befindlichen 
Dampfer „Gocbeii" und ..York". Der Dampfer „Bülow- ist im 
«-«entliehen dem auf derselben Werft erbauten Dampfer 
.Scharnhorst" gleich, jedoch größer als dieser, und erhält 
audi verschiedene Verbesserungen. Die Länge des Dampfers 
he: ragt 147 m, die Breite 17,5 m, die Tiefe 12 m, der Raum- 
gehalt 8500 Brutto-Registertons; die Maschinen werden 
e.ua 6000 PS. indizieren, die dem Schiffe eine Ge- 
schwindigkeit von 14 Seemeilen verleihen sollen. Der 
Dampfer wird 106 Passagiere in der I. Klasse, 113 in der 
II. Klasse und 1426 Passagiere in der III. Klasse befördern 
"v'Mneii. F.r wird mit allen modernen Hinrichtungen ver- 
sehen, welche die größtmögliche Sicherheit für Schiff und 
Passagiere gewährleisten. Fine bedeutende Verbesserung 
wird die Ventilation in allen Teilen des Schiffes erfahren. 
Auch werden die Kabinen noch geräumiger und luftiger 
«erden als die der bisherigen Schiffe dieser Klasse. In 
Anbetracht der großen Ladefähigkeit, die der Dampfer hoben 
wird, ist besonders auch auf Verbesserung des I.adcgeschirrs 
«enchtet worden, so daß ein sehr schnelles Laden möglich 
sein wird. Für sehr schwere Udungskollis ist ein Ladebaum 
von 20 t Tragfähigkeit vorgesehen. 



Die Maschinenfabrik von Carl Meißner, Hamburg, 

lut mehrere Motorboote für das asiatische Rußland in 
Auftrag. Sie lieferte am 2. April dorthin ein Hochseeboot 
ab, das ans Stahl gebaut und mit Obeldeck und zwei 
Kajüten versehen ist. Als Betriebskraft hat es einen 
Capilaine-Petroleummotor. Fin gleiches Boot mit Gardner- 
l'clroleummotor ist noch im Bau. Beide Boote werden 
tside April nach Wladiwostok auf einen Dampfer ver- 
öden. Ferner ist ein Stahlboot, für Irkutsk bestimmt, mit 
^«eitakt-Benzinmotor seit Wochen versandfertig und wird 
abgesandt, sobald der Bahntransport frei ist. 

Die Schiffs werfte und Maschinenfabrik (vorm. 
Janssen & Schmilinsky) A.-Q. hat für südamerikanische 
Rechnung den Seeschleppdnmpfer „Goüat" erbaut, 
welcher am 5. d. M. seine Probefahrt machte. Der Dampfer 
erwies sich hierbei als in allen Teilen vorzüglich seinem Zweck 
einsprechend ausgeführt. Länge 33,5 m, Breite 6,7 m, Raum- 
tiefe 4,25 m, Tiefgang mit voller Ausrüstung einschließlich 
HK)t Bunkerkohlen 3,35 m. Die Dreifach-Fxpansionsinascliine 
mit Oberflächen-Kondensation leistet 450 i.PS.; der Kessel 
hat 140 qm Heizfläche, hält sehr leicht Dampf und gebraucht 



verhältnismäßig wenig Kohlen. Das Schiff hat in allen 
Räumen und an Deck elektrische Beleuchtung erhalten; 
auf dem Vorderdeck ist ein kräftiger Scheinwerfer aufgestellt, 
und auch die Positionslaternen sind für elektrische Be- 
leuchtung eingerichtet. Nachdem der Schlepper noch einige 
Zeit auf der Flbe Probedienste verrichtet hat, um nach jeder 
Richtung seine Leistungsfähigkeit zu beweisen, geht er unter 
eigenem Dampf nach seinem Bestimmungsort. 

Auf der neuen Werft der Flensburger Schlffsbau- 
Uesellschaft wurde der für die Syndikate-Reederei, 

G. m. b. H., In Hamburg im Bau befindliche Fracht- 
dampfer, Stapel No. 250, „Ilmenau" ins Wasser gelassen. 

Größte Länge 02,0 m 

„ . zwischen Per]). ■ ■ . 88,0 m 

Größte Breite 13,35 in 

Seitenhöhe bis Spardeck 7,0 m 

Tragfähigkeit ca. 4000 t bei 6,1 m Tiefgang. 

Der von der Flensburger Schiffsbau-aesellschaft 
für Rechnung der Deutsch-Australischen Dampfschiffs- 

Gesellschaft in Hamburg erbaute Frachtdampfer, Stapel 
No. 256, „Linden" machte seine Probefahrt, welche einen 
guten Verlauf nahm. Leistungsfähigkeit von Schiff und 
Maschine waren in jeder Hinsicht zufriedenstellend. 

Größte Länge 110,0 in 

Größte Breite 14,8 m 

Seitenhöhe 0,14 m 

Tragfähigkeit ca. 6750 t 

Der Dampfer, der nach Germ. Lloyd *{« 100 A 4 L 
erbaut ist, besitzt eine Dreifach-Fxpansionsmaschine von 
2200 i.PS., die ihm beladen eine Geschwindigkeit von 
11% kn in der Stunde verleiht. — Nach Beendigung der 
Probefahrt setzte das Schiff seine Reise nach Hamburg fort. 

Der auf der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck 
erbaute Dampfer „Riga" der Oldenburg-Portugiesischen 
Dampfschiffs-Reederei in Oldenburg machte seine Ab- 
nahme-Probefahrt. Der nach den Dreideckregeln mit Poop. 
Brücke und Back nach der höchsten Klasse des Germ. Lloyd 
erbaute Dampfer hat die Abmessungen 80,5 X 1 1,85 X 7,15 m, 
ist zu 2156/1336 Registertons vermessen und besit/t eine 
Tragfähigkeit von 3350 t d. w. mit deutschem Freibord. 
Das Schiff ist mit bequemem und geräumigem Salon, Rauch- 
salon, vier Passagierkaminern mit Einzelbetten sowie allen 
neuesten Hinrichtungen für rasches Laden und Entlöschen, 
kompletter elektrischer Beleuchtung usw. versehen. Die 
Dreifach-Fxpansionsmaschine von 450 i.PS. entspricht den 
neuesten Verbesserungen und Erfindungen. Wie schon bei 
verschiedenen früher für die Reederei gelieferten Schiffen ist 
auch dieser Dampfer mit einem „Niki «-Propeller ausgerüstet, 
der sich bei der Probefahrt auf das beste bewährle. Die 
auf der 70 Meilen langen Strecke von der Travemünder 
Sieinriffboje bis Gabclsflach Teuerschiff vor der Kieler Föhrde 
erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit betrug reichlich 1 1 3 4 kn, 
da diese Strecke in 5 Std. 57 Min. durchlaufen wurde. Die 
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Maschine indizierte während der Kohlenprobe 1000 PS., 
während später bei forcierter Fahrt 1220 PS. entwickelt 
wurden. 




fahrungen noch weiter verbessert werden. .Kronprinz 
Cecilie* wird auch mit Apparaten für drahtlose Telegraph!: 
ausgerüstet werden, und zwar hat man hierfür di> L< ; 
distance system gewählt. Dieses ermöglicht dem Damr. 
auf der ganzen Strecke zwischen Bremen und Nn 
York unausgesetzt mit dem Lande in Verbindung 
bleiben. Der Mast für die drahtlose Telegraphie wird n\ 
Höhe von trt) m über dem Kiel erhalten. Im ühr. - 
situl die Abmessungen und Einrichtungen EOVN 
Ausstattung des neuen Dampfers ähnlich den Einrai- 
Hingen auf »Kaiser Wilhelm II". Die Gesellschaft^., 
der Speisesaal, die Salons und Rauchzimmer UVK 
Bibliothek und die Cafes werden architektonisch 
malerisch nach den Angaben bedeutender Kiin> 
Stellt werden. Die Ablieferung des Schnelldampfers n 
Juli 1907 erfolgen. 

Der Dampier „Mersey", gebaut von Swan, H««ter 
& Wichum Rlchardson in Newcastle on Tvne f r 
Lancashlre and Yorkshire Railway, machte seine I 
fahrt. Das Schiff ist für die höchste Klasse des Bn: 
Lloyd gebaut und besitzt Einrichtungen für eine hesclir.: - 
Anzahl von Passagieren sowie für eine grolle Mengt \ 
und Pferde. Länge = 77,5 m, Breite = 11 ni. Eine Dr 
Expansionsmaschine. Mittlere Geschwindigkeit auf dl r 1 
fahrt = 15,75 kn. 



Abb. 1. Vorschiff der .La Provence«. 

Die „Riga- setzte nach erfolgter L'ebeniahme seitens 
der Reederei die Reise nach Hamburg durch den Kaiser 
Wilhelm-Kanal fort, um mit einer vollen Lidung Stückgütern 
nach Portugal expedier, zu werden. 



Der Mau des neuen Schnell- 
dampfers „Kronprinzessin 
Cecilie", den der Nord- 
deutsche Lloyd dem Stetti- 
ner „Vulcan" in Auftrag 
gegeben hat, ist schon so 
weit vorgeschritten, dall der 
Stapellauf noch im Herbst 
dieses Jahres stattfinden kann. 
Der neue Schnelldampfer wird 
im Vergleich zu seinem 

Schwesterschiff Kaiser 
W ilhelm II." manche Vorzüge 
aufzuweisen haben, da alle Er- 
fahrungen, die seither im Be- 
triebe des „Kaiser Wilhelm II - 
gemacht worden sind, auf dein 
neuen Dampfer weitgehende 
Berücksichtigung finden. So 
werden namentlich die Passa- 
gierräume I. und II. Klasse 
vergrößert werden, auch wird 
die Ventilation dieser Räume 
auf (Jrund der neuesten Er- 



Von dem französischen Schnelldampfer „La Proven«". 
welcher auf der Werft Chantiers et Ateliers deSt.Naiiirf 
Penhoet für die Compagnle Generale Transathnti,-- 

gebaut i>t, brachten wir im vorigen Jahrgang Seite 66 
eingehende Besehreibung Der Dampfer ist jetzt nach Er- 
ledigung seiner Probefahrten in Dienst gestellt worden. Du 
nebenstehenden Abbildungen zeigen die äuBere Ansicht &> 
Schiffes. Von Einzelheiten der Konstruktion wird als Er 
gänzung des früher Gebrachten noch folgendes bd 
Die Höhe mittschiffs beträgt 12,7 m. Der Bunkerirr. 
3200 t. Das Schiff hat die nötigen Einrichtung« & 
397 Passagiere I. Klasse, 205 II. Klasse und 900 III • 
und ist in jeder Beziehung elegant und modern 
stattet. 

Der Kiel wurde am 1. Dezember 1903 gelegt. 4 
Stapeflauf fand am 21. März 1905 statt, und die ersten l v - 
| fahrten wurden am 13. März 1906 gemacht. 




Abb. 2. .La Provence* vor der Abfahrt. 
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Abb. 3. .La Provence- auf der Höhe von Belle IIc mit einer 
Geschwindigkeit von 23 kn. 
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Nachrichten von den Werften 

und aus der Industrie. 



Das von den Nordseewerken in Emden neuerbaute 
Schwimmdock ist bereits in Benutzung genommen. Als 
entes Schiff ist der Dampfer ,.Adam III.- der deutsch- 
holländischen Ballgesellschaft in das Dock aufgenommen 
worden. 

Maschinenfabrik, Eisen« und Stahlgießerei, Akt.- 
Oes. in Emden. Die im vorigen Jahre gegründete Gesell- 
schaft hat im ersten Geschäftsjahre ein befriedigendes Er- 
gebnis erzielt. Als weiteren Fabrikationszweig will die Fabrik 
eine zum Patent angemeldete Hufeisenmaschinc aufnehmen, 
deren Alleinfabrikation für die Fabrik gesichert ist. Ferner 
wird die Fabrikation von Dampfwinden und Schiffshilfs- 
maschinen neu aufgenommen. Trotz der kurzen Zeit, in 
welcher der Betrieb in allen Zweigen voll geführt werden 
konnte, erzielte das Werk nach Vornahme ausreichender 
Abschreibungen auf die älteren Anlagen (der ehemaligen 
-Maschinenfabrik Heuer Söhne») einen Reingewinn von 
ca. 15 4lo M. Von diesem werden 1104 M dem Reserve- 
iniuis überwiesen. 12 000 M als 4% Dividende und 2312 M 
als Tantieme an den Vorstand verteilt. 

Am Rciherstieg, gegenüber der Zollabfertigungsstelle 
am El lern holz, wird Herr E. Wieselmann-Hamburg auf 
fiskalischem Terrain eine Bootsbauerei größeren Stils er- 
richten. 

Der österreichische Industrierat beabsichtigt, bei der 
Regierung die Schaffung eines Schiffbauprämiengesetzes 

für Oesterreich zu beantragen. Es werden folgende Vor- 
schläge gemacht: 1. Bauprämien werden gezahlt für Schiffe, 
welche in den nächsten zehn Jahren, von der Wirksamkeit 
des Gesetzes angefangen, auf heimischen Werften erbaut 
werden. Die Gesamtsumme der in dieser Zeit zur Prämiierung 
zugelassenen Tonnenzahl wird mit 350 000 Brutto-Registcr- 
tons Dampfer und 50 000 t Segler, und zwar mit höchstens 
50 000 t Dampfer und 5000 1 Segler per Jahr, festgesetzt. 

2. Innerhalb dieser Grenze haben bei der Anmeldung für 
die Prämie den Vorzug: a) die für die freie Handelsmarine 
gebauten Schiffe, b) die Schiffe, welche für vom Staate ver- 
tragsmäßig Subventionierte Gesellschaften gebaut werden. 

3. Die Bauprämien «erden nur bei Verwendung von min- 
destens 50 % inländischen .Materials gezahlt. Für jedes 
Prozent über 50% verwendeten inländischen .Materials er- 
höht sich die Prämie um je ein l*rozcnt des Prämicnsatzes. 
In Punkt 4 wird die Höhe der Prämien für die einzelnen 
Schiffsklassen festgesetzt. 5. Wenn das benötigte Material 
im Inlande nicht genügend, oder nicht den für die Ver- 



wendung aufgestellten Bedingungen gemäß, 
oder nur zu einem unverhältnismäßig späten 
Termine, oder nur zu unverhältnismäßig hohem 
Preise geliefert werden kann, kann die Prämie 
im Mindestsalze vom Handelsministerium auch 
bei Verwendung von nur 30% inländischen 
Materials zuerkannt werden." 

Mit Rücksicht auf den Umstand, d;iß 
durch die Realisierung dieser Vorschläge das 
vom Industrierate in der siebenten Plcnarver- 
»mmlung erstattete Gutachten, betreffend die 
staatliche Unterstützung der Handelsmarine, 
tangiert wird, wird ferner beantragt: 

II. Die Betriebszuschüsse werden nur 
Schiffen gewährt, die auf nationalen Werften 
gebaut sind. Es wird eine Uebergangs- 
periode von zwei Jahren vom Datum des Inkrafttretens 
des Bauprämiengesetzes bestimmt, während welcher für 
die freie Handelsmarine höchstens 30 000 Bruttotons 
Dampfer nach Maßgabe der Bestimmungen des Marinc- 
unterstützungsgesetzes hinzukommen können. Schiffe, die 
nach zwei Jahren nach Inkrafttreten des Baupräiniengeselzes 
nicht auf einer heimischen Werft erbaut wurden, haben 
dennoch Anspruch sowohl auf die Betriebs- als auf die 
Reisezuschüsse in folgenden Fällen: a) Wenn eine erstklassige 
einheimische Werft einen Dampfer oder Segler nicht inner- 
halb bestimmter Zeitfristen liefern kann, b) Wenn die öster- 
reichischen Werften einen um 7 % höheren Preis verlangen, 
als eine erstklassige ausländische Werft zu gleicher Zeit ver- 
langt, c) Wenn die inländischen Werften nicht imstande 
sind, ein Schiff, welches der Reeder zum Ersätze eines durch 
Schiffbruch verlorenen Schiffes benötigt, prompt zu liefern. 
Jede Reparatur eines Schifies, die mehr als 15 Kronen pro 
Bruttoton kostet, muß im Inlande gemacht sein, sonst 
wird das Schilf als Schiff fremder Konstruktion angesehen, 
ausgenommen, wenn von seiten des Reeders nachgewiesen 
wird, daß sein Schiff auf der Reise derartige Havarien er- 
litten hat, daß seine Heimreise in einen nationalen Hafen 
der Distanz, wegen unmöglich war, oder wenn die Reparatur 
im Inlande nur verhältnismäßig teurer oder in einem un- 
verhältnismäßig längeren Zeiträume als im Auslande oder 
den aufgestellten Bedingungen nicht entsprechend geliefert 
werden kann. Erleichterungen, die subventionierten Gesell- 
schaften für den Schiffskauf im Auslande gewährt werden, 
kommen in gleicher Weise auch der freien Handelsmarine 
zugute. 



Die Finna Wittig & Schwabe, Metalldruckwaren- 
Fabrik und Stanzerei, Anfertigung von Massenartikeln, Ver- 
nickelungs-Anstalt, teilt mit, daß sie ihren gesamten Betrieb 
nach den neuerbauten Fabrikgrundstück in Lengefeld 
I. Erzgeb. verlegt hat. Die Räumlichkeiten sind vergrößert 
und die maschinellen Anlagen verbessert worden. Ebenso 
sind die Arbeitsverhältnisse günstiger geworden, so daß die 
Leistungsfähigkeit der Fabrik erhöht ist. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Aus dem Jahresbericht des Norddeutschen Lloyd, 
Bremen (Schluß von S. 577): 

Sodann haben wir im vorigen Jahre eine neue Fracht- 
dampferlinic von Bremen über Philadelphia nach Savannah 
errichtet, in die die von uns von der Dampfschiffahrts- 
gesellschaft »Arge hierselbst übernommenen Dampfer 
»Hansa", .America" und „Europa- eingestellt worden sind. 
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Das Frachtgeschäft nach Brasilien hatte in der /weiten 
Hälfte vorigen Jahres eine Steigerung 711 verzeichnen, doch 
blieben die Frachtsätze unverändert. Auf den Heimreisen 
von Brasilien machte sich zeitweilig ein .Mangel an Ijdung 
bemerkbar, auch hierin ist aber in den letzten Monaten eine 
F.rholung eingetreten. Nach dem Ij Plata war reichliches 
Udungsangehot vorhanden, wogegen das heimkommende 
Geschäft, trotz genügender Rückladung, imler der Kon- 
kurrenz, der Trampdampfer zu leiden hatte, die eine Er- 
höhung der Frachten nicht aufkommen lieli. Dir Zwischen- 
deckspassagiet verkehr nach den La Plala-Staaten zeigte eine 
erfreuliche weitere F.ntvrickclung. Das Cuba-(ieschaft war 
verschiedenen Schwankungen unterworfen. Während der 
heimkommende Verkehr unter dem Einfluß der Konkurrenz 
fremder Linien zeitweilig zu wünschen übrig lieft, gestaltete 
sich das ausgehende Frachtgeschäft in der zweiten Hälfte 
vorigen Jahres recht günstig, doch blieben die Frachtraten 
ziemlich unverändert. 

Das italienische Geschäft weist ebenfalls eine bedeutende 
Erholung gegen die vorhergehenden Jahre auf. Die Ziffern > 
sowohl des Kajüts- wie des Zwischendeckspassagierverkehrs 
sind gegen die des Vorjahres beträchtlich gestiegen. Auch 1 
die für das laufende Jahr vorliegenden Anzeichen lassen auf ; 
einen starken Passagier- und Frachtverkehr schließen. Unsere | 
Linie von Marseille über Neapel nach Alexandrien hat den j 
gehegten Frwartiiugen entsprochen. Die neue Linie hat sich 1 
trotz der noch kurzen Zeit ihres Bestehens in dem wichtigen I 
Reiseverkehr nach Aegypten schon jetzt eine angesehene 
Position zu sichern verstanden. Inzwischen haben unsere 
Miltelmeerverbindungett durch ein von uns mit der Deutschen , 
Levante-Linie in Hamburg getroffenes Uebeteinkommeu eine | 
neue wertvolle Erweiterimg erfahren, indem wir vom Sommer 
dieses Jahres ab einen gemeinsamen Passagier- und Fracht- 
dienst von Marseille und Genua nach der Levante (über 
Neapel und den Piraus nach Smyrna. Konstantinopel und 
von dort nach (Xk-ssa und Batum) einrichten werden. Wir 
beabsichtigen, in diese Fahrt die von der Levante-Linie an- 
gekauften Dampfer .Therapia« und -Scr.ipis», welch letzterer 
den Namen „Skutari- erhalten soll, einzustellen, Die Aus- 
dehnung dieses Liniennetzes über die ganze östliche Haltte ! 
iles Mittelmeeres dürfte sich für weitere Entwickelimg des 
Touristenverkehrs und die deutschen Handelsbeziehungen 
mit der Levante von wesentlichem Einflüsse erweisen. Des 
weiteren richteten wir eine neue Frachtdampferhuic zwischen 
Genua und Braila-Galalz ein, in der wir vorläufig den 
Dampfer ..Tubingen* beschäftigen 

Von unseren beiden Kadcltenschulschillen hat das eine, 
die ..Herzogin Cecilie-, eine Reise bis nach Philadelphia 
und von dort weiter bis nach Tsitruga (Japan) unternommen, 
auf der sieh das Schilt wiederum als ein vorzüglicher Segler 
bewährte Dasselbe legte die Reise von Philadelphia nach 
Tsuruga in Hl Tagen zurück, womit es einen neuen Rekord 
erziehe. Das Schiit ist für die Rückrcsc t'iir eine Ladung 
Reis von Rangoon nach Luropa verfrachtet Unsr zweites 
Schulschiff, „Herzogin Sophie Charlotte", crliti auf der Aus- 
reise nach Honolulu bei Kap Horn in einem Orkan eine 
schwere Havarie an den Masten und der Takelage, wodurch 
es genötigt wurde, in Montevideo einzulaufen. Nach Vor- 
nahme der Reparatur hat da. Schilf inzwischen seine Reise 
fortgesetzt. Das Verhaken der an Bord befindlichen Ka- 
detten wahrend des Orkanes sowie bei den infolge der 
Havarie unter änderst schwierigen Verhältnissen vorzu- 
nehmenden Arbeiieu verdient die grollte Anerkennung. — 
De: tui die Ausbildung der Kadetten aufgestellte Lehrplan 
konnte .null :tti vorigen J.dite in vollem l.'mtarige durch- 
gefühlt werg.cn. Die K.idetMl des ältesten Jahrganges lubetl 
nach Zunickl'-giing de- S'em-ini. 1:111 . v.i tnc ns im vorigen 
Jahre durchweg als vierte UHizieie aut unseren Damptern 
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Stellung gefunden. Neu eingestellt auf den beiden Schu:- 
schiffen wurden 38 Kadetten. 

Abgesehen von diesem Unfall der „Herzogin Sophie 
Charlotte«, sowie von einem Wellenbruch unseres Dampfer- 
.Bremen*, sind wir von größeren Havarien im vorigen Jahre 
verschont geblieben. 

Im Jahre 1905 wurden auf den transozeanischen Retsei 
mit unseren Dampfern 449 243 Personen befördert. D e 
Gesamtzahl der von uns bis zum 31. Dezember 1005 i.~ 
transozeanischen Verkehr beförderten Passagiere belief sj;'\ 
auf 5 977 831 Personen. An Ladung wurde im Jahre pjoi 
von unseren Dampfern 3 537 347 cbm gegen 3 425 148 cb- 
, im jähre 1904 befördert. Die Dampfer des Norddeutsche 
1 Lloyd durchliefen im vorigen Jahre auf ihrer Fahrt erw. 
5S'i040O Seemeilen, gleich etwa 271 mal den L^rnt. n. 
der Lide. 

Der Verkehr mit den Nordseebädern war im letzte 
Jahre infolge der bis Ende August vorherrschenden gtt-r- 
Witlcntngsverhaltnisse recht zufriedenstellend und hat gegr 
das Vorjahr wieder einen erheblichen Zuwachs aufzuvrcisc- 
Neu eingestellt wurde in die Fahrt nach Wangcroog dir 
bei der Aktiengesellschaft Weser" erbaute Dampfer „ Delphi r- 
der wegen seiner hellen und luftigen Salons und sonstigi- 
Annehnilichkeiteii grollen Anklang bei dem reisenden Pur ;- 
kum gefunden hat. Unsere Schleppschiffahrt gestaltete siu" 
gleichfalls bei weitem günstiger als im Jahre zuvor. Di- 
Assekuranzgeschäft schloß mit einem Gewinn von ür<: 
170 000 M ab. 

Unsere transatlantische Flotte umfaßt nunmehr ein- 
schließlich der im Bau befindlichen Schiffe 44 Doppe 
schraubendampter. Außer unseren drei Schnelldampfer 
haben wir noch den Dampfer „Bremen« mit Einrichtung 
für drahtlose Telegraphie, 11. z. nach dem System .Tcle- 
funken-, versehen. Ferner werden unsere Schnelldamprcr 
mit Apparaten des sogenannten .Long Distance SystcT" 
ausgerüstet werden, wodurch es möglich ist, den Schir.i: 
während der ganzen Reise täglich von einer der zu diesem 
Zwecke an der englischen bezw. amerikanischen Küste er- 
richteten Maikonistationen Nachrichten zu übermitteln. Der 
Bau der Zeche „Lutscher Lippe-, an dem wir zusammer. 
mit der Firma Fried. Krupp A.-G. in Essen beteiligt sinJ 
schreitet in befriedigender Weise vorwärts, Bei der von uns 
errichteten Norddeutschen Maschinen- und Armaturen fahr. r. 
lagen während des ganzen Jahres so umfangreiche Aufträge 
vor, daß sich eine abermalige Erweiterung der Fabrikanlagen 
als notwendig erwies. Die Einführung der Lloyd-Stonc 
Sclioiientürschließvorrichtung, für die die Annaturenfabn» 
das Patent für Deutschland usw. übernommen hat, hat auch 
im vorigen Jahr erfreuliche Fortschritte zu verzeichnen. L 
dem Bestreben, unseren Passagieren auf unseren Dampfen 
neben den größten Bequemlichkeiten die weitgehendst: 
Sicherheit zu bieten, haben wir unsere sämtlichen neuer. 
; Passagierdampfer mit dieser Schottenschließvorrichtung ver- 
sehen. Auch von seilen anderer Gesellschaften sind der 
Fabrik bereits mehrere Aufträge zum Einbau dieser Turvti 
zugegangen Ferner haben wir uns bei der zu unserer 
Genugtuung in Bremen gegründeten neuen Roland-Linie, 
durch die eine neue Verbindung von Bremen nach der 
Westküste v>n Südamerika geschaffen worden ist, mit einem 
' Kapital von 2 Mi II. M beteiligt. Unser dritter Pier in 
1 llohokeu wird in der nächsten Zeit in Benutzung ge- 
nommen werden können, womit alsdann die gesamte Picr- 
; anläge vollständig fertiggestellt ist. Die neue Anlage ha; 

bei einer vor einiger Zeit vorgenommenen Besichtigung 
] seitens des I landelskomitees in New Vork die größte An- 
erkennung gefunden Die Seemannskasse des Norddeutschen 
Lloyd veiingte am 31. Dezember 1905 über ein Vermögen 
i von T_> | du'i M Bis zu diesem Zeitpunkte hat sie Zah- 
| hingen im Gesamtbeträge von 4 020 984 M an ihre 



Digitized by Google 



No. 14 



SCHIFFBAU 



Seite 61 



Mitglieder geleistet. Die Witwen- und Waisenpensionskasse des 
Norddeutschen Lloyd wies am 31. Dezember PKft ein Ver- 
mögen von 1 894 706 M auf, die von dieser Kasse in der 
Zeil ihres Bestehens geleisteten Zahlungen beliefen sieh auf 
425 718 M. Die Klisabeth Wiegand-Stiftung verfügte am 
31. Dezember 1005 über ein Vermögen von 297 2 M M. 
Seit dem Bestehen dieser Stiftung wurden 110 333 M an 
Unterstützung gezahlt. 

In den Vorstand unserer Gesellschaft sind im Laufe 
des vorigen bezw. in diesem Jahre eingetreten die Herren 
Direktoren v. Pilis, Petzet und Heineken. 

Nach der Bilanz stehen zu Buch: inn - 

Passiva: M 

Aktienkapital 100 000000 

fcrneuerungsfonds 6985 459 

Versicherungsfonds 15 255 839 

Reservefonds 4 655 579 

Anleihen 55 391 500 

Kreditoren 33 8<>1 298 

davon : 

Vorausbezahlte Passagen 5 181 278 

Kontokorrent-Saldi usw 25 310 866 

Aktiva: 

Seedampfer usw 156 520 000 

Weserdampfer usw 3 996 500 

Tender usw. auswärts 1 633 000 

Immobilien 2 907fiS7 

Dock usw 2 110 000 

Anlagen in Bremerhaven 014 <>0t> 

Knntroll-Stationen usw 811000 

Beteiligungen 24 690705 

Hank und Kasse 256621 

Debitoren 17 495 828 

Effekten 5 250 875 

Anzahlungen auf Dampfer 3 693 214 



Die Ziffern der Abrechnung vergleichen sich wie folgt: 

1905 1904 1903 1902 1901 
Millionen M 

Oesamtgewinn .... 33,0 19,8 26,5 19,4 23,1 
Ueberwcisung v. iWorgan- 

trust — 1 — 

davon aus: 

Transatlantischer Lahr! . 22,1 10,6 10,0 12,0 15,3 



Reichspostdampfer . 
Europäische Fahrt . 
Nebenbetriebe . . 

1«HM 
M 

100 000 000 
4 797 288 
13 851 390 
4 103 140 
5()341 100 
30 741)684 



4 080 330 
22 0(16 053 

161 355000 
3 873 000 

1 781 U00 

2 <>05 333 
2 198 000 

703 006 
924 000 
189% 162 
591 400 

<) <IS() (H)J 

5217 695 



4,3 2,8 1,1 1.0 1,8 
0,0 0,8 0,8 0,4 0,4 
1,3 1.4 1,5 1,7 1,6 



1003 
M 

100 000 000 
5 308 087 
12469825 
3 007 850 
57 275 (.1 K) 
22 730 024 

3 407 018 
16621 113 

160 106 000 

4 170 000 

1 002 000 

2 195 863 
2 291 000 

7S0 006 
917 000 
17 203 644 
345 183 

5 722 404 
5 109 155 

573 216 



1902 
M 

100000 000 

0 317 514 
11 115327 

3 675 854 
58 2S2 800 
18 085 810 

4 038 311 
1 1 901 923 

143 060 000 

4 435 000 

1 247 000 

1 791 425 

2 184 000 
867 001. 
966 000 

14 004 408 
316 180 
0 «KW 260 

5 289 120 
11 127 943 



0<ab8t 



vonn-G Poens^en Giesber§£,C 9 




* 



^ ..des*"* 



Schiffs -Masch inen 

und 

ius Nickel stahl, Martinstahl und Flusseisen, roh und bearbeitet 

luTsstahl bandaejen, QuTsstahlachsen. 
Fertige Radsätze für Vcll-und KJeinbahnwacjen. 
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PHVi 


UKW 


1003 


1002 1901 








Millionen 


M 


lYämienüberschuß 




3,5 


3.5 


3.4 


3.f» 3,5 


davon an : 


















2,4 


2,4 


2.2 i,g 


Unkosten . . . . 


• • 


2,1 


1.8 


1,9 


1.8 1,9 


Abschreibungen 




15,9 


13 


14.2 


12,6 11.8 


Versicherungsfonds 


* 


1,4 


1.4 


1.4 


2.4 2,0 






Ol 


0.1 


0.3 


0,01 0,3 


Dividende . . . 




7,5 


2 


6 


4,8 


in <•/. . . . 




TVa7< 


10 

» ' /• 


6% 


— 6 % 


Abschreibungen und Reserven stellen 9 


ch »ie folgt : 




|Q(K 


i<*m 


1003 


1002 




M 




M 


M 


M 


Abschreibung u. 












Reservestcllung 201^480 14 4'»Sf»f»2 


1588002 


1 15065919 


in% vom Buch- 












wert d Dampfer 


13% 




10% 


10.5% 


Reserven . . . 26 8' «»877 22754818 


21775762 21 108WI5 


in " „ \ • m Buch- 












wert il. Dampfer 


it»; 


14% 


«4% 


14% 


do. vom Gesamt» 












kapital . . . 


17% 


15% 


14% 


14", 



Aua dem Jahresbericht der Hamburg-Amerika 
Linie (Schluß von S. 581): 

Die Verbindung zwischen Mamburg und den Rhein- 
häfen, die wir bisher ausschließlich mit Leichtern aufrecht 
erhalten haben, hat unverkennbare Fortschritte gemacht. 
Durch die Einstellung zweier Dampfer, von denen der eine 
uns kürzlich geliefert ist, der aridere seiner Vollendung ent- 
gegengeht, werden wir in den Stand gesetzt, eine größere 
Zahl weiterer Rheinhäfen in den Dienst einzubeziehen Die 
durch den hrwerh der Nordsee-Linie. O. m. b H. auf uns 
übergegangene Dampfschiffsverbindung zwischen Hamburg 
und den Nordseebädern ist unter der Bezeichnung .See- 
bäder-Dienst" unserem Betriebe angegliedert und hat zu- 
friedenstellend gearbeitet. Mit dem übrigen Eigentum der 
Nordsee-Linie ist auch die Sylter Südbahn von uns über 
nommen worden. Was das im vorigen Jahre auf uns über- 
gegattgene Carl Stangensche Reisebureau betrifft, so ist die 
Arbeil des verflossenen Jahres in erster Linie der Aus- 
dehnung der Organisation dieses Vcikehrsinstitutes durch 
Errichtung von Vertretungen des Reisebureaus in ver- 
schiedenen Verkehrszentren gewidmet gewesen. Auch in 



Hamburg beabsichtigen wir bereits in allernächster Zeit ein 
Reisebureau, und zwar in einem dazu gemieteten, am 
Jungfernstieg belegenen Lokale, zu eröffnen. Die erhöhte 
Aufmerksamkeit, die wir infolge der Angliederung des 
Reisebureaus an unseren Betrieb dem Reiseverkehr über- 
haupt zuwandten, hat uns zu dem Entschlüsse geführt, tin- 
an dem sehr enlwickelungsfähigen Verkehre von Ver- 
gnügungsreisenden nach Aegypten einen Anteil zu sichern 
Zu diesem Zwecke beabsichtigen wir, im Herbst dieses Jahre^ 
eine Passagierlinie zwischen Neapel und Alexandrien einzu- 
richten, die im Zusammenhang mit einem Evpreß/uge zu - 
sehen Berlin und Neapel eine außerordentlich schnelle Ver- 
bindung mit Aegypten herstellen wird. Eür den Dier-- 
dieser neuen Linie haben wir den Schnelldampfer »Scr.f 
von der Union Castle-Line erworben und unter dem Narn^- 
..Oceana» in unsere Elotle eingereiht. Er wird zurzeit B! 
Rücksicht auf seine künftige Bestimmung einem yr<>!«- 
Umhau unterzogen Außerdem aber haben wird mit der 
Anglo-American Nile Steamers & Hotel Company ein Ab- 
kommen getroffen, nach dem wir an diesem, in i J r 
l'assagierfahrt auf dem Nil seit langen Jahren Vorzug 
eingeführten Unternehmen künftig sowohl finanziell wie n 
bezug auf die Leitung des Betriebes hervorrageiul betet] . 
sein »erden. Acußcrlich wird diese Talsache dadurch Gl 
die Erscheinung treten, daß die Gesellschaft den Name 
..The Hamburg K Anglo-American Nile Company- in 
nehmen und ihre Schiffe, deren Zahl in Veranlag 
unseres Eintrittes um zwei den höchsten Anforderungen „•>.- 
nügende vermehrt werden wird, neben der britischen au 
die deutsche Plagge führen werden. Die oben erwähnte t 
Werbung des Dampfers .Oerana» wird uns zugleich die ü<- 
legenheit bieten, unsere Exkursionsfahrten, die auch im vrr- 
flossenen Jahre allgemeinen Beifall gefunden haben, noc - 
weiter auszudehnen, indem wir beabsichtigen, den Dan - • 
während der für den Passagierverkeil r nach Aegypten BÜE 
in Betracht kommenden Sommermonate zu Vergnüg; rv 
fahrten nach verschiedenen Richtungen zu verwenden 

Unsere Beteiligung an fremden Gesellschaften er- 
weiterte sich, außer durch unseren Vertrag mit der An; - 
American Nile Steamers Vi Hotel Company, neuerdings «KT 
dadurch, daß wir der auf unsere Anregung gegründc: 
Syndikats-Reederei. G. m. b. H., in Hamburg beiträte 
Dieselbe ist ein gemeinsames Uutcniehmen der zum »Schutz- 
verband Hamburgischer Reedereien- zusanimengetrete: \ 
hiesigen Schillahrtsge-ellschaften und verfolgt in erster Unit 
den Zweck, die Widerstandsfähigkeil dieser Gesellschaftc 




Hamburg- 



C. Aug. Schmidt Söhne _ Uhlenhorst 

Kupferschmiederei, Apparatebau -Anstalt und Metallwarenfabrik. 

Tftccr-Adr : Apptrttbiu HMlb*r|. - Pcrmpr.: Amt III. No. 20t. 



D ampf kessel - S peise wasser - V orwärmer 



D. R. P. P. 



Spci«rr»?'cr-Vor»ärmcr 
mit t ntliitluiitfs-Vofilihtune 



» Dieselben Vorwärmer - - - - * - - 

mit Vorrichtung zur automatischen Entlüftung des Speisewassers. 

^tlPICPUf 9CCPP FiltPP fur Sau K- uncl Druckleitungen, d. r. p. 113917 
JJJCIOC W rtJ JCI rlllCI zum Reinigen ölhaltigen Speisewassers. 

CpPUfSCCPP.VPPlIfimnfpp System Schmidt (EvaporatorenodcrDcstillicr- 
OCCWflibCI - f rj[ UallipiCl apparate) zur Herstellung salzfreien Trink- 
wassers und Zusatzspeisewassers für Dampfkessel. 
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gegenüber etwaigen Angriffen auswärtiger Konkurrenz da- 
durch zu stärken, daß sie ihnen zur Abwehr der Angriffe 
geeignetes Schiffsmaterial zu sehr billigen Bedingungen zur 
Verfügung stellt. Soweit die Schiffe der Syndikats-Reederei 
hierdurch nicht in Anspruch genommen sind, werden sie in 
der freien Prachtschiffahrt beschäftigt werden und dadurch 
zu ihrem Teile mit dazu beitragen, die infolge des Mangels 
an verfügbarem inländischen Schiffsmaterial jetzt vielfach 
unumgängliche Charterung ausländischer Dampfer mehr und 
mehr entbehrlich zu machen. Aul lei dem sind tinter den 
dem Schutzverband angehörenden Reedereien Vereinbarungen 
getroffen worden, die durch eine gegenseitige Garantie des 
Besitzstandes einen Konkurrenzkampf unter diesen Reede- 
reien ausschließen und etwa auftauchende Streitfragen der 
Entscheidung eines Schiedsgerichtes unterwerfen. 

Wenngleich die Räume unseres Verwaltungsgebäudes 
am Alsterdamm in Hamburg für die gegenwärtigen Bedürf- 
nisse unseres Geschäftsbetriebes noch vollkommen aus- 
reichen, so haben wir es doch für richtig gehalten, uns die 
Möglichkeit einer künftigen Erweiterung durch den Ankauf 
de- Nachbarhauses, Ferdinandstr. No. 56, vorzubehalten. 
Die l 'n/ulänglichkeit der gegenwärtigen Bureauräume unserer 
l iliale in New York legte uns den Entschluß nahe, uns 
durch den Frwerb eines eigenen Grundstückes geeignete 
Bureaulokalitäten dauernd zu sichern. F.rfreulicherweise bot 
sich uns Gelegenheit, ein unseren Zwecken in jeder Be- 
ziehung entsprechendes Gebäude besonders preiswert zu er- 



werben. ■ Wir beabsichtigen, durch einen Aufbau den für 
unseren Geschäftsbetrieb nicht erforderlichen und daher zur 
Vermietung verfügbaren Teil der Räumlichkeiten bedeutend 
zu erweitern und so das Grundstück für uns noch rentabler 
zu gestalten. 

Der Bestand unserer Hotte hat auch im verflossenen 
Jahre mannigfache Veränderungen erfahren. Von den bei 
F.rstattung des letzten Jahresberichtes im Bau befindlichen 
Schiffen sind uns 13 geliefert worden, nämlich die Dampfer 
„Amerika", „Kürst Bismarck", „Kronprinzessin Cecilie", 
„Borussia '. „Rhaetia", „Rugia". „Bavaria", „Admiral v. Tir- 
pitz", „Staatssekretär Kractke", der Inteikolonialdampfer 
„Präsident", der Rheindampfer „Karlsruhe", der Turbinen- 
dampfer „Kaiser", sowie der im vorigen Bericht unter dem 
Namen „Rio Pardo" aufgeführte Dampfer, welchen wir 
„Dalmatia" genannt haben. Der Dampfer „Amerika' 1 hat 
im Oktober vorigen Jahres seine erste Fahrt angetreten und 
den hohen Erwartungen, welche wir an dieses Schiff geknüpft 
haben, durchaus entsprochen. Die mannigfachen, den Kom- 
fort der Reisenden erhöhenden Neuerungen, durch welche 
dir Dampfer sich auszeichnet, haben allseitigen Beifall ge- 
funden und ihm sofort einen der hervorragendsten Plätze 
unter den den Atlantischen Ozean befahrenden Passagier- 
dampfem gesichert. Finen gleichen Erfolg erhoffen wir von 
dem bei der Stettiner Maschinenbau-Akticn-Gcscllschaft 
Vulcan im Bau befindlichen Dampfer „Kaiserin Auguste 
Victoria", welcher im Mai dieses Jahres seine erste Reise 
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antreten wird. Der Dampfer „Fürst Bismarck" ist bisher von 
uns auf verschiedenen Konten beschäftigt, nunmehr aber, 
zusammen mit seinem Schwesterschiffe, welches uns vor 
einigen Tagen geliefert worden ist und den Namen „Kron- 
prinzessin Cecilie" erhalten hat, wie bereits erwähnt, in den 
mexikanischen Dienst eingestellt worden. Die Dampfer 
„Rhaetia" und „Rugia" beabsichtigen wir in der mittel- 
brasiliamschen Linie zu verwenden, während der Dampfer 
„Bavaria" bereits seit längerer Zeit der westindischen Linie 
angehört. Der Turbinendampfer „Kaiser", welcher bekannt- 
lich im Nordseebäderdienst beschäftigt werden soll, hat, 
weil er erst gegen Schiuli der Saison geliefert wurde, bisher 
nur wenige Fahrten ausführen können. Auf Grund des Er- 
gebnisses derselben kann indessen schon jetzt ausgesprochen 
werden, dal! das auf diesem Dampfer zur Verwendung ge- 
langle deutsche Turbinensystem sich in hohem Malle be- 
währt hat und jedenfalls für Schiffe, welche, wie der 
„Kaiser", der Küstenfahrt zu dienen bestimmt sind, mit 
großem Vorteil verwendet werden kann. Wir versprechen 
uns von der Einstellung des Dampfers eine weitere Hebung 
des Verkehrs mit den Nordseebädern. Abgesehen von dem 
bereits erwähnten Dampfer „Kaiserin Auguste Victoria", 
sind uns von den im vorjährigen Bericht verzeichneten 
Neubauten noch nicht geliefert: die beiden Ia Plata- 
Dampfer, welche wir „Navarra" und „Salamanca" genannt 
haben, und der zweite Rheindampfer, welcher den Namen 
„Mannheim" führen soll. Neu in Auftrag gegeben- haben 
wir zwei Passagier- und Frachtdampfer von 15—16 kn Ge- 
schwindigkeit für den La Plata-Die st, von denen der eine 
bei Blohm & Voll, Kommandit-Gesellschaft auf Aktien, der 
andere bei der Stettiner Maschinenbau-Aktieii-Gesellschaft 
Vulcan sich im Bau befindet; ferner auf englischen Wertteil 
zwei Fraclitdampfer der B-Klasse, für welche wir die be- 



reits früher in unserer Flotte vertreten gewesenen Kot 
„Brasilia" und „Belgravia" wieder aufgenommen haben, so- 
wie zwei für den ostasiatischen Dienst bestimmte Dim-v 
vom Typ der „Rhenania" bei der Aktien-Gey!- 
„Bremer Vulcan" in Vegesack. Angekauft haben *ir mü- 
dem bereits erwähnten Dampfer „Scot" noch weitere arbtr 
Dampfer, welche wir unter den Namen „Assyria", ,L- 
beria", „Istria", „lllyria", „Vandalia", „Virgo" und ,H- 
angho" den verschiedenen Linien überwiesen haben. Aur 
dem haben wir die Dampfer „Lugano" und „Rapall' 
den englischen Eigentümern mit der Maßgabe übern' 
daß wir das Recht haben, denselben nach zwei Jahrer 
Schiffe zurück zu übertragen. Ausgeschieden »nd 
unserer Flotte durch Verkauf die Dampfer „Belgrn 
„Assyria", „Adria", „Hercynia", „Valcsia" und, wie be 
erwähnt, „Adirondack". Die in der ersten Hälfte de« t< 
richtsjahres gleichfalls verkauften Dampfer „(irir.;:. 
„Constantia", „Ganadia" und „Teutonia" haben WV 
Gelegenheit gehabt, mit angemessenem Gewinn zurü.- 
erwerben. Leider haben wir auch in liem vcnln—, ■ 
den Verlust zweier Dampfer zu verzeichnen gehabt Be- 
sonders beklagenswert ist das Schicksal des Frachtdi 
„Castilia", welcher am Q. März vorigen Jahres Antwrnw 
der mit Bestimmung nach Mexiko verließ und seither ir 
schollen ist. Ferner ging im Februar dieses Jahr<- 
Fraclitdampfer „Serbia" an der holländischen Küsk 
Strandung verloren; glücklicherweise verlief dieser 
ohne Verlust an Menschenleben. 

Um unseren Rcserve-Assckuranzfonds auf eine 
Anwachsen unserer Flotte entsprechenden Höhe zu er 
haben wir beschlossen, demselben den Betrag von .' M 
als Extradotierung zu überweisen. Derselbe erreicht didarc 
den Betrag von 14 119 281 M. Den Ernetieninpfaoc- 
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haben « ir durch Ueberweisung von 2 753 17h M auf den 
vorjährigen Betrau von 3 Mill. M gebracht. 

Der gesamte Brutto-Raumgehalt unserer Schiffe betragt, 
ausweislich der beigefügten Nachweisung, 81 1 043 Register- 
lons; derselbe hat mithin gegenüber dem Vorjahre, welches 
Tbl 551 Registertons aufwies, um 47 392 Registertons zuge- 
nommen. Im Jahre 1880 betrug der gesamte Raumgehalt 
der Hotte unserer Gesellschaft nur 05 257 Registertons, im 
Jahre 1899 war derselbe auf 405 689 Registertons ange- 
wachsen. Die Tonnage hat sich also innerhalb der letzten 
7 Jahre verdoppelt, innerhalb der letzten 20 Jahre aber um 



mehr als das Zwölffache vergrößert. Trotzdem sind wir 
auch im verflossenen Jahre zur Bewältigung des Verkehrs 
genötigt gewesen, fremde Schiffe in beträchtlicher Zahl zu 
chartern. Das Durchschnittsalter unserer Schiffe, \inter Be- 
rücksichtigung unseres Raumgehaltes berechnet, beträgt, wie 
im Vorjahre, 7 Jahre 6 Monate. 

Aus dem Gewinn des Jahres 1904 hatten wir, wie im 
letzten Jahresbericht erwähnt, einen Betrag von 200000 M 
zur Gründung eines Altenheims für invalide gewordene An- 
gestellte unserer Gesellschaft reserviert. Bei der weiteren 
Bearbeitung des Projektes gelangten wir indessen zu der 



Ueberbltck über die Bewegung der wichtigsten Ziffern in den Jahren seit i8v5- 



1905 
1904 
1903 
lotvj 

1901 
1900 
I So.» 
1898 
1897 
1890 
1S95 



Gesamt- 
gewinn 
inkl. Saldo 
ersparte 
l*rämien 

usw. 
Mill M 

40,0 
31,2 
23,4 

10,1 
22 2 
25/2 
18,9 
15,2 

«',8 

9,2 

6,7 

' Debet-Saldo. 



Gesamt- 
gewinn 
in % des 
Gcsamt- 
kapitals 

27 
23 
17 
14 

18,50 
27,25 
24.50 
24 
17 
21 
15 



Abschrei- 
bungen 
und Rück- 
stellungen 

Mill M 

24,5 
18,5 
14,2 
11,6 
14.4 
15,4 
12,4 
10,1 

6 

6 

4,4 | 



Abschrei- 
bungen 
/o des 
Kapitals 



in 



16,4 
13,4 
10,2 
8.3 
12.1 
16,7 
16 
16 
10,3 
14 
10 



Abschrei- 
bungen 
in % des 
Buchwertes 

der 
Seedampfer 

15,7 
12,8 
9.5 
8,2 
10,6 
14,2 
14,7 
14,7 
9.7 
12 
9,6 



Dividende 



°v 

II 

9 
6 

«' i 
6 
10 
8 
6 
6 
8 
5 



Pendente 
Reisen 
usw. 

Mill. M 

12,1 
l=>,8 

6,9 

3 

5,7 
7,5 
0,3* 
0,8* 
UV 
\fi* 

0,4* 



See- See- 
dampfer dampfer 
in Fahrt in Bau 



Gesamt- 
kapital, 
Aktien und 
Obli- 



Brulto-Registertons gationen 
(Tausend) Mill. M 

692 
615 

622 

578 
552 
487 
336 
263 
250 
231 



81 


149,6 


110 


137,7 


72 


138,8 


42 


139,1 


78 


119,5 


99 


92,4 


179 


77,8 


129 


63,1 


73 


58,5 


« 


43,9 




44,3 
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l eberskht über die Gewinnverteilung. 





1905 


I9M 


1>X)3 





M 


M 


M 


Gesamtgewinn . . . 


WW2 151 


U lb')<)82 


23 421 202 


Einkommensteuer. . 


•W8658 


•15 3 84 1 


577 502 


Handliingsunkoctni . 


1 72 i 7(» 


1 201 MM 


834 426 


I'riiuitätszinsen . . 


1626797 


1 f)74 6tW 


1 702 50 ) , 


Betriel>sgewinn . . 


. 36142 988 


27 829 722 




Abschreibungen . 


. 10 106252 


15 242 597 


12 045 821 


Assekuranz-Konto 


2000000 






Erncucrungs-Konto . 


2 753 176 


2 467 290 


1 786 703 


1 Ynsinnsk.issc usw. . 


150 (XX) 


250 000 




Reserve-Konto . . . 


006 678 


4<)3 4<>2 


323713 1 




526 882 


37». 344 


150 53S 


Dividende .... 


, 1 1 000 (XX) 


i)0l»0 (1<X) 


6000 000 


Anlagen der Gesellschaft. 






1905 




1903 




M 


_ 1 M 


M 



Elulldampfer, Leichter usw. 7 364 598 

Besitz u. Anlagen inCuxhaven 600 000 

Anlage in Mamburg . . . 2 845000 

Verwaltungsgebäude . . . 1 t>=>0 000 

Grundstück Berlin ... 900000 

Grundbesitz Nordamerika . 5I<K)000 

do. Westindien 378 944 

do. Ostasien . . olOOOO 

Aus« andererhallen usw . 810 000 

Syltcr Südbalm 713 146 

Beteiligungen an anderen 
Gesellschaften 



6 636215 7 297 1<X> 

700 1 00 77«0OO 

2 250 832 580 000 

I 750000 2 031 500 

4 540 840 3 600 840 

3Q2 500 300 000 

526 000 400 615 

(.'HIIMNI MO(XN) 



3 597 973 6 077 307 3 771 342 



Ucbcrzcugiing, daß sich der von uns mit dieser Stifl 
beabsichtigte Zweck besser durch Gewährung jältrli 
Gcldtintcrstützungen als durch Zuweisung von I- 
Wohnungen erreichen läßt. Wir haben dalier beschkK 
die erwähnte Summe von JOOihhi M nebst den aufgelaufen' 
Zinsen zusammen mit einem weiteren Betrage von lOU* • 
Mark, welchen wir aus dem Gew inn des Jahres 1905 /um • 
gestellt haben, einem unter dem Namen .A'eterancnsnt: 
der Hamburg-Amerika Linie« zu begründenden 1: 
stülzungsfonds zu überweisen. Diese Stiftung soll 
dienen, nichtpensionsberechtigten Angestellten unserer Ge 
Seilschaft, welche nach treuer Pflichterfüllung infolge von In 
Validität aus unseren Diensten ausscheiden, sowie de" 
Hinterbliebenen solcher Angestellten fortlaufende L"ni- 
Stützungen zu gewahren. Außerdem haben wir auch - 
diesem Jahre der IVnsionskasse unserer Angestellten w 
unserem regelmäßigen Beitrage, welcher sich für d3s f-r 
richtsjahr auf 126 000 M belief, als besondere Zuwend 
die Summe von 50000 M überwiesen. An Beiträgen i 
Kranken-, Unfall-, Invaliditäls- und Altersversicherung zah v 
iiiimiv Gesellschaft im Jahre l l X)5 im ganzen 52W713 M 

In unserem Betriebe wurden im verflossenen Jahn 
gesamt 1256 Rundreisen ausgeführt, auf welchen 333". 
Passagiere aller Klassen, ausschließlich derjenigen Je- - 
bäderdienstes, und 5 804 798 Erachttons Güter beförurr 
wurden. 

Nach unserem Vertrage mit der International .Mit 
tile Marine Company haben wir derselben einen Betrag t 
vergüten, welcher unserer Dividende, auf ein Aktienka|\ 
von 20 Mill. M berechnet, entspricht, während die Mcrcan' 
Marine Company uns den gleichen Kapita (betrag mit c 
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Die Sicherung von Schiffen gegen Untergang 

vermittels der elektrisch betriebenen Slcherhelts-Schottüren und Luken des 

..I,<| iic. ■ \rm" SyMesn. 

Die eminenten Vorzüge dieses Schiffs-Sicherheitsbetrieb-Systcms sind: 

1. Ks bedarf keiner besonderen Primär- oder Kraft-Station. 

2. Ks trägt infolgedessen zur Erleichterung des Schiffes bei. 

3. Es ist deshalb auch wesentlich billiger zu installieren, als die 
älteren Systeme mit den sehr komplizierten und unzuverlässigen 
Rohrlcitungs-Anlagcn, Hähnen etc. 

4. Es gewährleistet der Schiffsbcdicniwg vollen Schutz, vom Stand, 
infolgedessen die Mannschaft das weitgehendste Zuvertrauen zu 
dieser Einrichtung gewinnt 

5 Alles in allem genommen, ist das ..Long -Arm" System 
wesentlich leichter, einfacher, besser, billiger und weit zuver- 
lässiger arbeitend, als irgend eine andere bisher bekannt 
gewordene Anlage für den gleichen Zweck. 
Das Long-Arm Sicherheits-System befindet sich bereits 
an Bord von 32 der neuesten amerikanischen Kriegsschiffe in Gebrauch. 
Ausführliche Broschüren sowie weitere Aufschlüsse erteilt die Eirma 

TH. SCHELD, KtSSSSS HAMBURG 11 

oiler die. , LoK-Ariu NyslenKo.. < I«'» elaml, Ohio. I .H. A. 

Eine *untellung. »«leb« ifa« im ..Elb-Hirt". Slelnhött Ne. S-Il, (»nadel und 
ShM In BMrtah tu beatcbUgeud« ksmiilfttt- Auin.v einer horizontal beweglichen 
Schottur. einer vertikal beweglichen SchottUr und einer achtreren gepanzerten 
Kriegiichifliluke. lamMich «o* einer Zentrale i Kommandobrücke) lowle »om Stand 
au» elektriich betätigt. iimÄMSt, min 4 . ! i . t .• r t , i .■ i , j <•,!.■, !■■:•. auf W unvli vorg-ofllhrt 
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zu verzinsen hat. Den hiernach zugunsten dieser Gesell- 
schaft sich ergebenden Differenzbetrag von 1 Mill. M haben 
wir aus den Betriebseinnahmen des Berichtsjahres zurück- 
gestellt. 

Wenngleich wir in der glücklichen Lage waren, den 
grollten Teil der für dei» weiteren Ausbau der Gesellschaft 
erforderlichen bedeutenden Geldmittel aus den laufenden 
Kinnahmen zu entnehmen, so erschien doch eine Ver- 
stärkung unseres Betriebskapitals erwünscht. Wir haben 
daher die Aufnahme einer neuen 4 , ,' J °/ 0 igcn Prioritätsanleihe 
im Betrage von 13 Mill. M beschlossen, welche inzwischen 
bereits zur Ausgabe gelangt ist. 

Die Weserhäfen werden in absehbarer Zeit nicht nur 
erhebliche Erweiterungen, sondern auch ihrer Zahl nach eine 
Vermehrung erfahren. Die oldenburgische Regierung will 
jetzt in der seit einiger Zeit mit Nordenham durch eine 
Eisenbahn verbundenen, als Industrieort aufstrebenden Ge- 
meinde Blexen einen Hafen anlegen, der sich zwar vorerst 
mit den übrigen bremischen, oldenburgischen und preußi- 
schen Hafen plätzen nicht messen kann, aber dennoch nicht 
übergangen werden darf, da ihm vielleicht noch einmal nach 
Jahr und Tag eine Zukunft bevorsteht. Die neue Hafen- 
nnlage erhält bei einer Gesatntlänge von 214 tu eine Kajeti- 
1 finge an jeder Seite von 95 m. Der Oldcnburgischc Land- 
tag hat kürzlich die Kosten dafür bewilligt. Die Länge des 
Hafens entspricht etwa der IJinge des Schnelldampfers 
»Kaiser Wilhelm II ", der, wenn die genügende Tiefe und 
Breite vorhanden gewesen wäre, um ihm ein Einlaufen zu 



I gestatten, ihn allein vollständig füllen würde. Uebrigens 
wird dieser Hafen voraussichtlich nie in die l-agc kommen, 
I derartig große Schiffe, wie sie der Norddeutsche Lloyd über 
' das Weltmeer sendet, aufzunehmen. 

Die englischen BlStter veröffentlichen einen Brief 
des Handelsministcrs, nach welchem der Entwurf eines 
neuen Schiff ah rtsgesetzes in kurzer Zeit dem linter- 
hause vorgelegt werden soll. Eerner ist in dem Brief er- 
wähnt, dall man sich '.augenblicklich mit der Revision der 
Bestimmungen, betreffend den Freibord, beschäftige, und 
daß man hoffe, über diesen Gegenstand ein billiges Ab- 
kommen mit Deutschland treffen zu können. Ein solches 
Abkommen bestehe zwar noch nicht, doch hoffe der Handels- 
minister immer noch zu einer Einigung mit Deutschland 
gelangen zu können. Jedenfalls würden die neuen Be- 
stimmungen im nächsten Monat in Kraft treten. 





Statistisches. 








0 



An der Beförderung; der deutschen Post nach 
New York sind außer den beiden großen deutschen Schiff- 

I fahrtsgesellschaften Norddeutscher Lloyd und Hamburg- 
Amerika Linie hauptsächlich die Cunard-Linic (engl.), die 

| White-Star-I.inie und die American Une (amerikanischer 



| luvnur tu nniru/ui , |iini\ iinnr_ , \[\L. , wHi*-¥iu\r\L , 
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SCHRAUBLHWEUrEN 

und alle sonstigen Schmiedeslücke m S M Stahl. 

RUDERRAHMLN.STEVLN.AHKLrl. 

Schrauben «Schraubenflügel. 

BaggerlheilB^^in Stahl gegossen. 
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Schiffahrts-Trust) beteiligt, deren Dampfer je nach der dunst 
der Verbindungen abwechselnd zur Postbefördenmg benutzt 
werden. 

Der Anteil der genannten Dampferlinien an der Be- 
förderung dieser Post hat betragen (in Prosenten): 

1905 1904 

Norddeutscher Uoyd .... 34,4 32,5 
Hamburg-Amerika Linie 

Schnelldampfer 11,5 15.8 

andere Dampfer 2,2 2,2 

Cunard-l inie 0,8 8,7 

U'hite-Star-Linie 12,7 11,5 

American l.inc . . . . • 38,4 29,3 

Der Gesamtanteil 

der deutschen Dampfer betrug . 48,1 50,5 
der Dampfer fremder Flagge 51,9 4<>,5 
Der Anteil des Norddeutschen Lloyd ist hiernach in 
beiden Jahren ungefähr der gleiche gewesen und hat etwa 
ein Drittel betragen. 

Dil Posten aus dem übrigen Europa für die Ver- 
einigten Staaten mit Ausnahme derjenigen aus England. 
Spanien und Portugal, die vorzugsweise den von Queens- 
tow n abfahrenden Dampfern zugeführt werden, erhalten 
ebenfalls mit den von der deutschen Post Verwaltung he- 
nutzten Dampferverbindungen Weiterbeförderung. 



Nach der Statistik des Handelsstatistischen Uureaus 
sind In den Monaten Januar und Februar in Hamburg 
2300 Seeschiffe von 1775346 Registertons netto ange- 
kommen gegen 1474 524 1 1905. 1360376 t 1904. 1 198982 t 
1903, 1207990 t 1902 und 1049635 t 1901. Das ist also 
für das laufende Jahr, wie die Vergleichsziffern zeigen, eine 
ganz ungewöhnlich grolle Zunahme, die natürlich ihre Ur- 
sache in dem neuen Zolltarif hat Bezeichnend sind auih 
die Ziffern für die Einnahme an Tonnengeld in den beiden 
letzten .Monaten. Im Februar betrugen sie 257526 M gegen 
194605 M i. Vorj.. und im Januar und Februar zusammen 
nicht weniger als 505 WS M gegen 392128 M i. Vorj., er- 
fuhren also eine Zunahme von über 25°,,. 



Die Dampfmaschinenstatistik, deren Ziffern jetzt 
für PreuBefl für den 1. April 1005 vorliegen, zeigt eine an- 
sehnliche Vermehrung namentlich der Pferdekräfle. Gegen- 
über dem Vorjahre hat sich die Anzahl der feststehenden 
Dampfmaschinen um 1435, von 80321 auf 81756 oder um 
1,76 v. IL, die Anzahl der Pferdestarken nach der Leistungs- 
fähigkeit um 5,74 v. H.. von 4 430789 auf 4684048 vermehrt, 
Die meisten feststehenden Dampfmaschinen weist mit 10358 
der Regierungsbezirk Düsseldorf auf; ihm folgen Arnsberg 



mit 9803 und Oppeln mit 5325 Maschinen. Nach 
Leistungsfähigkeit nimmt dagegen Arnsberg mit 935912 PS 
den Vorrang vor Düsseldorf ein, das nur 753481 PS 
weist (Oppeln nur 437215). Während im Gesamtsta.itr 
I. April 1905 eine feststehende Dampfmaschine im Dur 
schnitt 57 PS. hatte, stieg diese Ziffer für Düsseldorf 
72,7, für Arnsberg auf 95,5 l*S. Die Anzahl der Lok 
bilen und beweglichen Kessel in PrcuHcn nahm von 2 
auf 24 539 oder um 3,4 v. H. zu. Binnenschiffe nah es l£ 
gegen 1827 i. Vorj. Die Zahl der Seeschiffe hatte von 
auf 561 zugenommen. Die Pferdestärken der beweglich 
Dampfmaschinen stellten sich am I.April 1905 auf 3152V 
der Zuwachs betrug 18617 PS. oder 6,28 v. PL Bei d 
Binnenschiffsmaschinen betrug dieser Zuwachs 12 ISO P> 
die Gesamtzahl war von 218850 auf 231030 oder 
5,57 v. H. gestiegen. Die Dampfmaschinen der Sc, - 
wiesen 1904 192678, 1905 dagegen 205854 PS. auf. \ 
Dampfmaschinen (mit Ausnahme der I iseubalinlokom 
und der seitens der Verwaltung des Landheerv-^ 
Kriegsflotte benutzten Maschinen) zusammen hatten 
Preullen am 1. April 1905 eine Leistungsfähigkeit i 
5437121 PS , was gegen das Vorjahr eine Zunahme . 
298132 PS. inler um 5,80 v. H. bedeutet. Dieses Anu 
war stärker als in den beiden Vorjahren (1903 und IVOJ 
in denen es nur 241465 und 246134 PS. oder 4.93 □ 
5,29 v. H. betrug. Höhere Zuwachszahlcn boten noch - 
Jahre 1901 mit 322614 und 1899 mit 328772 PS. 

Diese Ziffern sind ganz lehrreich, denn sie zeigen, 
die Steigerung 1904/05 hinter der Zeit der letzten H 
konjunktur nicht allzuweit zurückhlieb. Daher ist zu > 
achten, dar! die Vermehrung der Fabrikanlagen, also 
Dampfmaschinen, doch erst im zweiten Stadium einer .K' 1 
junktur* in ein stärkeres Tempo zu treten beginnt. S»iu\ 
würden wir also eventuell für 1905 06 usw. höhere 
zu erwarten haben. 




Verschiedenes. 




Die Internationale Ausstellung in Mailand 

welche zur Leier der Eröffnung dir Simplon-Bahtl W 
anstaltet wird, soll am 21. April eröffnet und im Wh 
dieses Jahres geschlossen werden. Von den vielen Tauser.J 
Deutscher, welche in dieser Zeit nach Italien ziehen, wer,! 
die meisten nicht versäumen, die Ausstellung, an u 
sich Deutschland in hervorragender Weise beteiligt, zu fce 
suchen. Ein groller Teil der Reisenden wird, zumal in iit: 




WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

V 6 de» Orwieht» der t'orlland-Cemenlienmi; für Tanks und i 
Die VitrlciU- ergrnüber I'prtland-Cetnenticrung sind : 

Gewichtsersparniss, grössere Haltbarkeit, grossere 
Elastizität und grosse kenservierende Wirkung. 
Briggs Vladuct Solution 

wird kalt aufgestochen - vir Farbe; ein Varnish ausserordcntlict*: 
Haltbarkeit für Räume, Decks. Schornsteine etc. Sehr I' 
Scliut/minrl für Stahl. 

„Ferroid" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, heiss angestrichen für Kohlenbunker, Tankdnkcn. Kü 
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Tenax Kalfater>Lelm 
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wannen Sommerzeit, um die lange Kisenbahnfahrt nach 
Möglichkeit zu vermeiden, die durch die Reichspostdampfer 
de* Norddeutschen Lloyd gebotene Gelegenheit benutzen 
und zu Schiff von Bremen nach Genua fahren, von w«i aus 
sie eine füsenbahniahrt von nur wenigen Stunden nach 
Mailand bringt. Wer im Anschluß an den Besuch Mailands 
auch noch andere Städte Italiens kennen lernen will, wird 
die häufige Fahrgelegenheit, welche dieselbe Schiffahrts- 
gcscllschaft zwischen Genua und Neapel bietet, wenigstens 
auf der Hin- oder Rückfahrt als angenehmen Ersatz für die 
lüscnhahnfahrt durch Italien hindurch benutzen. 



Das Wrack des englischen Dampfers „Dun- 
more". Seitdem der Dampfer des Norddeutschen Lloyd 
«Breslau* die Besatzung des englischen Dampfers „Dtni- 
morc" gerettet hat, welcher auf seiner Reise von Cardifi 
nach Newport News mit in Unordnung geratenen Maschinen 
und teilweise voll Wasser von der Mannschaft verlassen 
wurde, sind bereits S3 Tage vergangen, und jetzt erst 
werden Anstalten getroffen, das seit dem 1<). Januar im 
Nordatlantischen Ozean umhertreibende gefährliche Schiff- 
fahrlshindernis zu beseitigen. Das Wrack ist von vielen 
zwischen nordamerikanischen und europäischen Häfen ver- 
kehrenden Dampfern gesichtet worden, auch ist verschiedent- 
lich der Versuch gemacht, das Wrack einzuschleppen, aber 
diese Versuche haben jedesmal wegen schlechten Wetters 
wieder eingestellt werden müssen, und so treibt das Wrack, 
das starke Backbordschlagseite hat, unbehindert seinen Weg 
fort Die neuesten Meldungen über die Position des Wracks 
besagen, 1 daß dasselbe direkt in der Route der von Nord- 
amerika nach Osten fahrenden Dampfer treibt. Bisher sind 
Kollisionen mit den Dampfern glücklicherweise vermieden 
worden dank dem verschärften Ausguck auf den Dampfern 
und dank den prompten Meldungen, die bei Ankunft der 
Kapitäne, welche das Wrack auf ihrer Reise sichteten, ge- 
macht wurden. Auch die drahtlose Telegraphie hat hier 
wieder grolle Dienste geleistet. Ls ist erklärlich, wie außer- 
ordentlich wichtig es für die Kapitäne ist, von der Position 
eines so gefährlichen Hindernisses, das lautlos dahintreibt, 
möglichst genau unterrichtet zu sein. Das Wrack hat un- 
gefähr 4t bis 50° Schlagseite. Die beiden Masten und der 
Schornstein stehen noch, auch hat es absolut nicht den An- 
schein, als ob es bald in die Tiefe sinken würde. Von 
f jigland aus wird daher jetzt das vierte Kreuzcrgeschwader 
auf die Suche nach dem Wrxk ausgehen, um dieses nach 



Auffinden wahrscheinlich in den Gnmd zu bohren. Ferner 
ist von St. Johns (N. F.) der Dampfer „Adventure*, mit 
Pumpen und Scheinwerfen ausgerüstet, in See gegangen, um 
das Wrack aufzusuchen und einzuschleppen. Hoffentlich 
gelingt es bald einer der beiden Expeditionen, das Hindernis 
auf die eine oder andere Weise zu beseitigen. Da der 
Dampfer »Dunmorc vermutlich heute der amerikanischen 
Küste noch etwas näher ist als der englischen, hat der von 
St. Johns ausgegangene Bergungsdampfer trotz der be- 
deutend größeren Geschwindigkeit der Kreuzer die meisten 
Chancen, und es ist die Möglichkeit vorhanden, daß der 
-Dunmore* schließlich doch noch geborgen wird. Die 
Kreuzer werden allerdings wohl nicht versuchen, das Wrack 
einzuschleppen. _ 

Auf dem 37. Vereinstagc des Deutschen Nautischen 
Vereins hielt Herr Oberingenieur Gumbel einen Vortrag 
über Unterwassersignale. Nach einer kurzen Besprechung 
der historischen Entwickclung der Lnterwassei-Signalapparate 
an welcher hauptsächlich deutsche, englische und amerikani- 
sche Gelehrte beteiligt sind, wurde einerseits der sogenannte 
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Bowaldtswerke-KicL * 

Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jrtasehtannbau Mit 1838. • &Utn»ctriffbau Mit 1866. • JUbiltMxahl 2800. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und * * * 

Jß 35 <K 3B 3B Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: MetAllpackunff, Temperaturausgleicher, AsChe-E^jektoren, D. R. P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfenkerwlnden. 
Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. 
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..Hörapparat", bestehend aus den beiden Aiifnehniertanks. 
«eiche vorn am Schiffsboden oberhalb der Klimm angebracht 
werden, den Mikrophonen und Leitungen nach tiein Steuer- 
haus andererseits der .Schallapparat", bestehend aus einer 
unter Wasser aufgehängten und durch Hand-, Dampf- oder 
Luftdruck oder Elektrizität betätigten Glocke, beschrieben. 
Man beabsichtigt, das sogenannte Tan ks\ stein, das bis jetzt 
nur als Hörapparat verwendet wird, auch für die Abgabe | 
von Signalen auszubilden. Eine Hauptbedingung für die 
nutzbringende Entwickclung dieses Signalsystems ist die, 
dal! der neue Signaldienst durch international anerkannte 
Vorschriften geregelt wird, damit es damit nicht ähnlich 
Seht, wie mit der drahtlosen Telegraphie, bei welcher der 
Konkurrenzkampf der verschiedenen Systeme und das Fehlen 
einer internationalen Verständigung als Nachteil schwer 
empfunden wird. 25 Feuerschiffe, Stationen usw. sind bis 
jetzt mit Unterwasscrglockcn versehen. 85 Dampfer sowie 
sämtliche transatlantischen Dampfer der Cunard-I inie sind 
bereits mit L'nterwasser-Hörapparatcn ausgestattet. Für 
ca. 100 Dampfer verschiedener Reedereien sind inzwischen 
Aufträge zur Ausrüstung mit Llntcrwasser-Hörapparaten er- 
teilt worden. Der Norddeutschen Maschinen- und Armaturcn- 
Fahrik in Bremen ist die Alleinherstcllung und der Allein- 
vertrieb der von der Submarine Signal Co. in Bonston kon- | 
struierten Apiwate für Deutschland, Holland, Belgien und ] 
RuHland übertragen worden. 



Leber die Slcherheltsvorrichtungen auf trän«. 

atlantischen Dampfern uiMert sich der vor kurzem er- | 
stattete Bericht der Rcichskommissarc für das Auswanderungs- 
wesen wie folgt: 

..Die Probefahrt des neuen Riesetidamplers ..Amerika" 
machte der Rcicliskommissar mit. Dabei wurden die kom- 
plizierten Einrichtungen dieses modernsten Dampfers und . 
namentlich die bisher auf unsern Schiffen nicht bestehenden | 
Neuerungen: künstliche Ventilation, Unterbringung der Aus- 
wanderer in drei Decks übereinander, Einrichtung einer 
III. Klasse - Kajüte für Auswanderer u a. m., im Betriebe 
geprüft. Die Einrichtung einer III. Klasse- Kajüte für Aus- 
wanderer ist mit Genugtuung zu begrüßen. Diese III. Klasse, 
die gegenüber dem einfachen Zwischendeck wesentliche An- 
nehmlichkeiten bietet, enthält Unterkunftsräume für 250 Passa- 
giere. In der III. Klasse werden die Passagiere nicht, wie 
im Zwischendeck, in grollen, allgemeinen Schlaf räumen, 



sondeni in Kammern zu zwei, vier und acht Personen unter- 
gebracht, auch werden denselben die Mahlzeiten in einem 
besonderen Speisesaal an gedeckten Tischen serviert. Gegen 
Entrichtung eines mäßig höheren Passagierpreises ist somn 
den wirtschaftlich besser situierten Auswanderern die 
Möglichkeit geboten, von dem Gros der Auswanderer'gc- 
Irennt, in Familien oder mit Freunden und Bekannten in 
einer Kammer zusammen Unterkunft zu finden. Die Be- 
handlung dieser Kategorie von Passagieren entspricht in 
übrigen ganz den für Auswanderer geltenden Vorschriften. 
Für das im Bau befindliche Schwesterschiff der .Amerika- 
.. Kaiserin AugUSts. Victoria«, ist die Einrichtung einer III. Klax* 
gleichfalls vorgesehen." 

.Auf den im Jahre l'K)5 übernommenen oder fertig ge- 
stellten Neubauten sind die Durchmesser der Druckrohr: 
der Pumpen in der Feuerlöschleitung tunlichst vergröl'..— 
worden, um die Druckverluste in den Leitungen herabn- 
Setzen Und um möglichst weit und kräftig Wasser geben B 
können. Auf .Amerika« wurde eine Fcuermeldeanlagc w 
gebaut, welche Zugkontakte nach Art der in den Stidtr 
aufgestellten Feuermelder besitzt. Nach Zerschlagen einr 
Scheibe wird der Zugkontakt in Tätigkeit gesetzt, u 
auf der Kommandobrücke eine Klappe fällt und e- 
Glocke ertönt. Eine zweite Glocke befindet sich im AL 
SChinetiraurn, welche gleichzeitig mit derjenigen auf dd 
Kommandobrücke ertönt, damit sofort die Pumpen zum Feoer- 
löschen klargemacht werden können. DieclektrischcVomchtt 
zur Verhütung falscher Maschinenmanöver wird auf alles 
Neubautan angebracht. Luitsprechende Telephonanla^ 
verschiedenen Umfangs wurden auf mehreren Dampfer 
installiert. Unterwasser - Schallsignalapparate wurden 
.Deutschland" und ..Amerika" eingebaut. Die Stationen rV 
drahtlose- Telegraphie sind weiter ausgebaut und rr: 
richtung zum Empfange von Nachrichten auf weile Ent- 
fernungen versehen. In Betracht kommen dafür die SdurrV 
•Amerika-, .Deutschland-, .Blücher«, .Moltke«, »Harr.Sv 
Alle Neubauten erhalten jetzt elektrische Rudclage-Ar. 
entweder nach System Allgemeine Elektricitäts-GesellsciA" 
oder Bcrndt. Das erstere arbeitet mit Maschinenstroni das 
letztere mi1 Batteriestrom; die Wirkungsweise beider berur 
auf dem Voltmeterprinzip. Auf „Hamburg" und .Ami 
wurden elektrische Uhrenanlagen eingebaut, so daß ein iii».' 
einstimmendes Anzeigen der Zeit an den hauptsächlich Ii 
Betracht kommenden Stellen gewährleistet ist. Die im letzter 



Gutehoffnungshütte, 



Aktienverein für Bergbau 
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Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimm- 
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Bericht erwähnten Versuche tnil dem Wehn sehen Quadrant- 
Boolsdavit wurden im Berichtsjahre fortgesetzt; man ist 
liierhei zu dem Ergebnis gelangl, daß dieser Davit nur 
ilann tadeil«» arbeitet, wenn er, wie alle maschinellen Ein- 
richtungen, unausgesetzt sauber gehalten und gut geölt wird. 
C ieschieht dies nicht, so arbeitet er schwerer als die gewöhn- 
lichen Davits. Es wird daher beabsichtigt, diesen Davit 
nicht allgemein einzuführen. Die angeführten Neuerungen 
im Wciterausbau der Sicherheitsmaßregeln auf Auswanderer- 
schiffen für die Seefahrt bringen in anerkennenswerter 
Weise das unablässige Bestreben der hiesigen Schiffahrts- 
{jescllschaften und besonders der Hamburg - Amerika Linie 
zum Ausdruck, das Menschenmögliche zu schaffen zum 
Schutze gegen die Gefahren des Meeres. Auch in diesem 
Berichtsjahre kann mit Genugtuung konstatiert werden, dalt 
Schiffsverluste und gröllcre Havarien nicht zu beklagen ge- 
wesen sind. Dahingegen liegen verschiedene brav ausgeführte 
Kettungen au- Schiffsnnt durch Hamburger Dampfer vor. 
Wie prompt der Sicherheitsdienst auf unseren Schiffen 
arbeitel, möge nur der hall zeigen: Von dem Auswandercr- 
ilanipfer »Prinz August Wilhelm- fiel auf der Reise von 
Spanien nach Havanna Ende September l'K)5 ein Zwischen- 
deckpassagier über Bord. Der Unglücksfall wurde sofort 
bemerkt. Das zu Wasser gelassene Boot brachte den zwar 
vollständig erschöpften, aber noch lebenden Mann an Bord. 
Das ganze Kettungswcrk dauerte nur 11 Minuten." 



Bücherschau. 

Bücherbesprechungren. 



bezichen, eventuell auch durch den Verlag. 

Die Technik als Kulturmacht. Von Ulrich Wendt, 
Verlag von Georg Reimer, Berlin Preis br. 6 M, 
geb. 7 M. 

Der Verfasser zeigt an der geschichtlichen Entwicketting 
der Griechen, Römer und der Deutschen, einen wie großen 
Einfluß die Technik von jeher auf die allmähliche Ver- 
feinerung der Kultur in sozialer und geistiger Beziehung 
gehabt hat. Er weist nach, daß überall der Fntwickclungs- 
gang derselbe gewesen ist. Er beschreibt bei jedem Volke 
die wesentlichen Eigentümlichkeiten der Technik, die Aus- 
nutzung der menschlichen Arbeitskraft, die fortschreitende 
Vergeistigung derselben, den Freiheitsprozeß in der Stadt 
und auf dem Ijnde, die Fortschritte der Erziehung und 
Wissenschaft und die Beeinflussung des Rechts, der Kunst, 
der Religion und der Sittlichkeit. Das interessant und 
spannend geschriebene Buch bietet durch die klare, knappe 
Behandlung des Stoffes und die vielen Streiflichter auf ver- 
gangene und gegenwärtige Kulturzustände eine reiche (Quelle 



der Aufklärung. So mfißte Geschichte an unseren Schulen 
getrieben werden! 

Die zweckmäßigste Betriebskraft. Von Friedrich 
Barth, Oberingenieur in Nürnberg. I. Teil: Die mit 
Dampf betriebenen Motoren nebst 22 Tabellen über ihre 
Anschaffungs- und Betriebskosten. Mit 14 Abbildungen. 
2. Teil: Verschiedene Motoren nebst 22 Tabellen über 
ihre Anschaffungs- und Betriebskosten. Mit 29 Abbildungen. 
Preis in Leinwand geb. je SO Pf. G. J. Göschensche 
Vcrlagshandlung in Leipzig. 

Die kleinen Bändchen der Sammlung Göschen, von 
denen man nach Belieben den einen oder anderen bei sich 
führen kann, um bei lassender Gelegenheit, z. B. in der 
Bahn oder auf dem Schiff, sich über irgend ein Gebiet 
rasch zu belehren, erfreuen sich steigender Beliebtheit. 

Das vorliegende, aus zwei Teilen bestehende Werk ist 
dazu bestimmt, dem Leser, sei er Laie oder Fachmann, die 
Kenntnis der verschiedenen Motorsysteme zu vermitteln, sie 
hinsichtlich ihrer Anlage- und Betriebskosten zu besprechen 
und ihre bctriebsiechnischcn Vor- und Nachteile in sach- 
licher und streng objektiver Weise gegeneinander ab- 
zuwägen. 

Der I. Teil enthält die mit Dampf betriebenen Motoren 
wie Dampfmaschinen, ljokomobilen, Dampfturbinen und 
Abwärmckraftmaschinen. Der II. Teil handelt über Explosions-, 
Verbrennungs-, Wind-, Wasser-, Heißluft-. Druckluft- und 
Elektromotoren sowie über die Wahl der Betriebskraft. 

Für den billigen Preis bieten die Büchlein eine recht 
gute Quelle zur Erweiterung der im praktischen Leben 
nützlichen Kenntnisse. 

Gustav Kleemanns Qnom • Kalender ist wieder 
erschienen und kostenfrei durch die Firma Gustav Kleemann, 
Hamburg, Gr. Reichenstr. 40ÖI (Reichenhof), zu beziehen. 
Das Büchlein enthält in der üblichen Ausstattung neben 
dem Kalendarium und den Geschäftsannoncen eine Reihe 
von hübschen Ansichten von Hamburg und seiner näheren 
und weiteren Umgegend nebst beschreibendem Text. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

The pressure of explosions. Engineering. 30. März. Aus- 
zug aus einer Abhandlung in den Philosophical Trans- 
actions of the Royal Society of London über Versuche 
mit festen und gasformigen Explosivstoffen. Beschreibung 
und Skizzen von der Versuchseinrichtung, mit deren Hilfe 
nicht allein der größte Explosionsdruck, sondern der ganze 




Paris 1900: 

Goldene Jdedaille. 

Düsseldorf 1902: 

Goldene Xedaille. 



fl roop | y ein, gielefeld 

Werkzeugmaschinenfabrik • • 
• • o • • und Eisengiesserei. 



bis zu den 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 

Schiffsmaschinenbau. 
— Tollendet in Construetlon nnd AusfUhron*. = 
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Verlauf des Druckes während der Explosion verzeichnet 
wurde. Mitteilungen über die Ergebnisse mit Zahlen- 
material. Mehrere Diagramme von Druckkiirveii. 
lieber Geschützrohre und ihre Leistungen. Ueberall. 30. März, 
und: Geschützkonstruktioneii. Technisches Ueberall, Bei- 
blatt zu Ueberall. 30. März. Gemeinverständliche Be- 
sprechung der hauptsächlichsten üeschützarten unter Her- 
vorhebung der wichtigsten Gesichtspunkte, die bei einem 
Geschütz zu beachten sind. 



The new scouts, Engineering, t>. April, und The Marine- 
Engincer. 6. April. Wiedergaben des Vortrages vom 
Admiral Filz Gerald vor der Institution of Naval Architects 
über die englischen Späherschitfe „Adventurc", „Forward", 
.Patrol- und „Sentinel" unter Beifügung der wichtigsten 
Daten und der Probefahrtsergebnisse. Skizzen vom Lings- 
schnitt und von den Decksplänen. 

Der Panzerkreuzer „Scharnhorst". Ueberall. 6. April. An- 
erkennende Besprechung des neuen deutschen Panzer- 
kreuzertyp trotz einiger Mängel, unter denen zu geringes 
Kaliber der Hauptgeschütze und die Verwendung von 
Gefechtstnasten zu nennen seien. Eine Abbildung. 

The Japanese warship ..Kashima". The Shipping World. 
28. März. Wiederholung der mehrfach veröffentlichten 
Angaben über das genannte Schiff mit einer Abbildung. 

The Peruvian cruiser „AlmiranteGrau*. The Marine Engineer. 
30. März. Angaben über den peruanischen Kreuzer 
„Almirante Grau". Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg., S. 5S2. 

Mounting the 12-inch guns of the .Connecticut". Scientific 
American. 24. März. Panzerung, Artillerie und Munitions- 
transport. Die Hauptabmessungen sind: L = 123,43 m, 
23,15 m, T- 7,46 m, Deplacement 16250 t. Zwei 
Abbildungen. 

Le scout anglais »Attentive". Le Yacht. 24. März. Kurze 
Notizen über die Kessel, Maschinen, Panzerung und 
Artillerie. L= 112,77 m, ß = 11,58 m, T - 4,35 m, De- 
placement 2750 t. Eine Abbildung. 

Handelsschiffbau. 

Down east fishing Schooner „Harne". The Nautical Gazette. 
15. März. Linien, Segclriß und Details der Besegelung. 
Angaben über Materialstärken des hölzernen Bootes. Die 
Hauptdaten sind: Länge über alles - 36,88 m, Breite 
7,46 m, Seitenhöhe -- 4,36 m. 

Handy twin screw passenger propeller. Ebenda. Angaben 
über die Bauart, die Maschinen, Kessel und Propeller des 
für den Passagierdienst zwischen New Bedford und Non- 
quitt bestimmten Dampfers „Gosnold". L - 36,26 m, 
B — 7,31 m, T — 2,13 m. Außenansicht und Deckspläne. 

A tug-boat for the Nile. The Engineer. 6. April. Be- 
schreibung des Bootes. Angaben über die Maschinen und 
den Kessel. Die Hauptabmessungen sind: L -21,33 in, 
B - 3,% m, T=1,22 m. Eine Abbildung, lüngsschnitt 
und Decksplan. 

I.cs remorqueurs „Bizertin". tl.isbonieir et „Marocain-. Le 
Yacht. 31. März. Kurze Notizen über die Maschinen 
der für Rosario bestimmten Boote. Bei 10'/, kn Marsch- 
geschwindigkeit entwickelt die Maschine 40D i,PS. Grolte 
Dampfpumpen für Rettungs- und Feucrloschzwecke sind 
an Bord. 1=30 m, B ^ 6 m, T 3 in. Zwei Abbil- 
dungen. 

YY-KL-I- for culonial service. Engineering. 6. April. Vortrag 
von Sir Edward Heed vor der Institution of Naval Architects 
über rni<- Reihe von Dampfern, die in den britischen 
Kommen X'erweitdiing finden. Es befinden sich darunter 
der Ki Instruktion nach Doppelschrauben sowie namentlich 
I leckraddamplcr, und der Verwendung nach Regfcruilgs- 



dampier, Postdampfer, Fracht- und Passagienhmpi~ 
Schlepper usw. lingsschnitt und Deckspläiie von ti 
Fahrzeugen, sowie eine Tabelle mit den Hauptdatcn 

A motor-propelled lumber schooner. The Shipping \v 
28. März. Notiz über den Vier-Mast-Sclumer .Ar-L 
der dein Holztransport an der pazifischen Küste oV 
Die Abmessungen sind: L = 49,8 in, B -- 12,2 m, Rl 
4,05 m. Das Fahrzeug erhält 2—300 PS. Gasolin-.Mci ■■ 
die ihm bei 250 Umdrehungen eine Geschwindigkeit 
7-8 kn erteilen. Oelvorrat = 68000 1. Eine Abb);:::. 

The London County Council passenger steamers. ThtMr- 
Engineer. 23. März. Kritik der Londoner Personendar ' 
Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg., S. 582. 

Militärisches. 

Die englischen Flottenübungen Januar/Februar 1906. S\r- 
Rundschau. April. Besprechung der Zusainmcmetr.:\ 
Bereitstellung und Zusammenziehung der Schifte - 
Verbände, der Uebnngcn der vereinigten Flotten 
Lagos und der Uebungen der gesamten Torpedorv 
Streitkräfte. 

Der Kampf um die Seeherrschaft. Ebenda. Besprec! . 
obigen Buches, in welchem der Verfasser aus dem n*ss. 

japanischen Kriege behandelt: Die Strategie im .. 
meinen, (i:c drei Schlachten vom 10. August, iL A .:,.■' 
und he: '[Sonshima, die IVirpedoboois', erw endunc . ' 
Kreii/v.-vneg. die Operationen gegen die Küster.. •' | 
Minenkvieg. die l'unketitelegrapliie und die Neutra 
l .i division I . i i ^ i i s r ,i Tsonsehim,(, Ij: Yacht. Ii 
sdn-k^alo der Division Enquist von ihrer Lnslnsut 
Oc-cK ader Ivodjcslu utiskys bis zur Entwaffnung i:: 
/%vei Abbildungen. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Da- -chva di-dic Si^nallot (Sjostrand Patent). Hi". 
iL .Wir/. Beschreibung einer I.otvomchturii>. i\: ' 
•Afseir.'.:cl:vii an» einem Wasserdracheti besieht. ii-.v 
TifNtvIlaiig viin; Deck ans reguliert werden kam: •• 
< inndhet .'iiirntig setzt det Drachen ein Uuitewc-r-. 
Tätigkeit und. mach: m> auf die l 'n tiefen auhwri-- 
/vi ei Abbildungen. 
Wassel hosen. Hansa. 7 April . Kurze Mitteilungen 
cäier dci'oai der Set"*aMe hei ausgegebenen MonJlsüJr:: 
ei der eine Reihe von Beobachtungen über BilduK " 
Vrriaai 'o'M \\ assei In iseu -* ledc: gegeben sind. 
iVob.iciiii:noe:i widersprechen zum Teil einander, y 
es -ir.c'i weiterer Bcnbachtungeti und phoiogrxtü.^t ' 
nien bedürfen wird, um völlige Klarheit übt - : •' " 
schemung zu gewinnen. 

kungsreise S. M. S. ..Planet". Annalen der rl.-" 
und nianiimen Meteorologie. Heit IV. hx' 
Clin \iin Aufsätzen über die Forschungsc-* • " 
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werden Mitteilungen über das Schiff, über seine Ein- 
richtungen für wissenschaftliche Zwecke und über seine 
Erprobung in den heimischen Gewässern gemacht. 
Periodische Schwankungen der Eistrift bei Island. Ebenda. 
Abhandlung über das genannte Thema, in der aus 
Beobachtungen eine jährliche, eine vier- bis fünfjährige, 
eine elfjährige mit der Sonnenfleckenhäufigkeit und eine 
mit Brückners Klimaschwanklingen korrespondierende 
Periode nachgewiesen wird. Zahlreiche Tabellen und 
zwei Tafeln. 

Dasselbe Heft der Annalen enthält noch folgende Aufsätze 
und kleineren Mitteilungen: Die Oberffächenströmungen 
des Schwarzen Meeres. - Zwei Taifune, am 8. und 16. August 
1903. Spicgelungs- und Refraktionserscheinungen an der 
See. Ueber den Zweck der Deviationskoeffizienten. - Be- 
sondere Signale für die Schiffahrt an der Niederländischen 
Küste. Die Witterung an der deutschen Küste im 
1906. 



die sich nach dem Mittelmeer und der Ostsee erstreckten. 
Auf der ersteren wurde eine Dampfstrecke von 5700 See- 
meilen zurückgelegt. 
Die internationale Meßformcl und der französische Vorschlag. 
Wassersport, V April. Kritische Besprechung der von 
französischer Seite vorgeschlagenen Meßformel, die an 
Stelle der in London angenommenen internationalen 
Formel treten soll. Es wird an Beispielen gezeigt, daß 
die französische Formel keineswegs besser als die inter- 
nationale sei, und daß sie auch nicht geeignet sei, einen 
gesunden Jachttyp zu schaffen. 



Schiffsmaschinenbau. 

Neues von der Capitaineschen Schiffsgasmaschine. Tech- 
nisches Ueberau, Beiblatt zu Ueherall. 30. März. Auszug 
aus einem im .Schiffbau« erschienenen Aufsatz, VII. Jahr- 
gang, S. 411. 

The Davies patent water tube boilcr. The Marine Enginecr. 
30. März. Mitteilungen über einen Wasserrohrkessel, der 
aus mehreren Ober- und Unterkesseln besteht, die durch 
gerade Rohre miteinander verbunden sind, und über Er- 
probungen des Kessels. Zwei Skizzen und zwei Ab- 
bildungen. 

I e contre-torpilleur anglais .Wear». Lc Yacht. 31. März. 
Beschreibung der Schmiervorrichtung der Hauptmaschinen. 
Vgl. Schiffbau, Jahrg. VII, S. 539. 

Jacht- und Segelsport. 

Der Vortragsabend des Deutschen Segler- Verbandes. Wasser- 
sport. 29. März. Ausführliche Wiedergabe des Vortrages 
vom Ochcimrat C Buslcy über die neue, in London fest- 
gestellte internationale Meßformel für Segelregatten und 
der sich anschließenden Diskussion. 

Die Reisen der Großherzoglich Oldenburgischen Dampf- 
jacht »Lensahn» im Jahre 1905. Wassersport. 29. Mär/. 
Kurze Mitteilungen über die Reisen der genannten Jacht, 



Portable electric tools and their industrial applications. The 
Marine Enginecr. 23. März und folg. Wiedergabe eines 
Vortrages über elektrische Werkzeuge vor der Glasgow 
Technical College Scientific Society. Mehrere Skizzen und 
Abbildungen. 

Der Güterverkehr auf der Weser, der kanalisierten Fulda 
und der Aller im Jahre 1904. Zeitschrift für Binnen- 
schiffahrt. Heft ö. Statistische Mitteilungen über den ge- 
nannten Verkehr. 

Neue Typen von Motorbooten mit eingezogener Heckform. 
Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Heft 6. Skizzen von zwei 
Motorbooten, die von H. Remmers in Hamburg für FluB- 
behörden gebaut worden sind. 

The Institution of Naval Architccts. The Enginecr. 6. April. 
Frühjahrsversammlung. Rückblick auf die Fortschritte im 
Schiffbau und Schiffsmaschinenbau während des ver- 
gangenen Jahres. Vortrag des Admirals Fitz Gerald über 
.Die neuen Scouts*. Längsschnitt und Deckspläne der- 
selben. Vortrag von Eward Reed ..Ueber Schiffe für den 
Dienst in unseren Kolonien und Schutzgebieten*. Be- 
sprochen sind die Schlepper .Goliath" und »Samson* so- 
wie das Rettungsboot „Moseley* für Lagos. Allgemeine 
Bemerkungen über Boote von geringem Tiefgang. Längs- 
schnitte und Deckspläne der vorgenannten Boote und des 
Schraubendampfers .Corona". 

Coaling at sea. Ebenda. Mitteilungen über Versuche mit 
dem Leueschen Apparat. Es gelang, von dem Dampfer 
.Heimann Sauber- nach dem Kreuzer .Prinz Heinrich* 
innerhalb einer Stunde 56 t Kohlen überzunehmen. Ab- 
bildungen der Schiffe, des Elevators und des Kompensators. 



Gtto Jroriep, Rheydt (*«■*.) 
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The buoying and lighting of navigable Channels. 
Engineering. 6. April. Beginn einer Abhandlung über 
Fahrwasser^cichen für Schiffe. In der vorliegenden 
Nummer wird das französische, englische und deutsche 
System der ßetonnung besprochen. Mehrere Skizzen von 
Tonnen der drei Nationen. 

Der Niedergang der Segclschiffahrt und Mittel zu ihrer 
Hebung. Ueberall. 30. März. Hinweis auf den unauf- 
haltsamen Niedergang der kleinen Segler, dem durch 
keine Subvention Einhalt geboten werden könne. Selbst 
die großen Segler, die heute noch rentieren, würden nach 
Eröffnung des Panamakanales zurückgehen. 

DM Werke von Blohm & VoB. Ueberall. 6. April. Kurze 
Beschreibung der Werft von Blohm & Voß mit einigen 
Zahlenangaben über die Dockanlagen, über die Arbeiter- 
zahl und über die hervorragendsten Schiflbauten, die von 
der Werft ausgeführt wurden. Zwei Abbildungen. 

Pneumatic tools in the shipyard. The Shipping World. 
4. April. Kurze Notizen über einige Preßluftwerkzeuge, 
die mit gutem Erfolge auf Werften verwendet werden. 
Mehrere Abbildungen. 

Irrespirable Luft in Schiffsräumen. Hansa. 31. März Aus- 
zug aus Veröffentlichungen im »Archiv für Schiffs- und 
Tropen-Hygiene", in denen Todesfälle durch Erstickung 
in längere Zeit nicht geöffneten Schiffsräumen nicht auf 
reichen Koh!ensätiregehalt, sondern auf einen Mangel an 
genügendem Sauerstoffgehalt zurückgeführt werden Gegen 
den Sauerstoffmangel biete die übliche Eichtprobe keine 
genügende Sicherheit. 

Jahresbericht über die deutsche See- und Küstenfischerei für 
die Zeit vom 1. April 1004 bis Ende März 1905. Mit- 
teilungen des Deutschen Seefischerei -Vereins. März/April. 



Ausführliche statistische Mitteilungen über die f-anger£<-fr- 
nisse der Fischerei, geordnet nach Eangort, Kang/cit und 
Eischart. 

Neue Vorschriften über die Lichterführung von Seefischerei- 
fahrzeugen. Ebenda. Wiedergabe der genannten Vor- 
schriften, die am 1. Mai d. J. in Kraft treten. 

Der heutigen Nummer unserer Zeitschrift liegen Pr<> 
spekte der nachstehenden Firmen bei: 

1. Fuchssteiner & Fronlng, Dortmund - Cörnt, 
betr. Staubdichte Luft-Filter und Pressluft-Ausrüstungen, 

2. P. Jos. Spölger, Düren, betr. Stahlwolle. 

3. Martin Eck, Oberursel b. Frankfurt a. M., tw 
Eck's W.-Farben-Anstriche 

worauf wir besonders hinweisen. 

INHALT: 

Das aoo Jährige Jubiläum der Dampfmaschine. 

(1706 1900.) Von Kurt Hering 585 

Diagramm für hölzerne Ladeblume. Von Niels 

Olsen 5SS 

'Kraft- und Festlgkeits-Verhfiltnlsse bei Schiffs- 

maschlnen - Steuerungen. Von Arthur Pröll 

(Schluß) 

'Noch etwas Uber Edwards* Luftpumpen . . . . S9J 
'Bewegliche Lentz - Metallabdichtung. Von Ing. 

Karl H. Merk, Berlin- Halensee 5* 
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Patentbericht GW 
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Doppelschrauben-Kabeldampfer „Grossherzog 

von Oldenburg" 

erbaut von F. Schichau, Danzig. 
Mit einer Tafel und einer Abbildung. 



Am 22. Februar 1905 wurde von den Nord- 
deutschen Seekabelwerken A.-G. Nordenham a. W. bei 
der Firma F. Schichau. Danzig, ein Kabeldampfer 
bestellt, der als Ersatz für den an die Niederländische 
Regierung verkauften Kabeldampfer .von Podbielski" 
dienen sollte. 

Das Schiff stand Ende Juli 1905 in Spanten und 
wurde am 21. Oktober 1905 anlässlich des Stapel- 
laufes von Fräulein Sydow. Tochter des Unterstaats- 
sekretärs im Reichspostamt, auf den Namen „Gross- 
herzog von Oldenburg" getauft. 

Nach einer vorzüglich verlaufenen Probefahrt 
traf der Kabeldampfer am 1 3. Januar 1 906 in Norden- 
ham ein, nachdem er von den Seekabelwerken bereits 
unterwegs übernommen worden war. 

Bei der Ausschreibung des Schiffes lag ein all- 
gemeines Projekt von Herrn Professor Schütte, Lang- 
fuhr, ausgearbeitet vor, das während des Baues 
freilich verschiedene Erweiterungen und Umänderungen 
erfuhr. Dem Bau wurden folgende Hauptabmessungen 
zu Grunde gelegt: 

lJinge zwischen den Loten 89.00 m 

Grösste Breite auf Spanten 12,60 „ 

Seitenhöhe mittschiffs bis Hauptdeck 6.11 , 
„ Spardeck 8.55 „ 
Raumtiefe bis Hauptdeck 5.36 „ 

Tiefgang beladen mit Kiel 5,90 . 

Bei diesem Tiefgang hat das Schiff in Sccwasser 
vom spezifischen Gewicht 1,025 ein Deplacement 
von 4675 t. 

Die Geschwindigkeit des voll beladenen Schiffes 
bei 5,9 m Tiefgang sollte 11,5 Knoten bei einer 
Maschinenleistung von 2000 HP. betragen. 

Bei der während der Ueberfahrt nach Nordenham 
erfolgten Meilenfahrt zwischen den Leuchttürmen 



Heisternest-Rixhöft lief das Schiff bei einer Maschinen- 
leistung von 2400 HP. und einem mittleren Tiefgang 
von 4,25 m 14,1 Knoten; bei einem Tiefgang von 
5,90 m wird man demnach eine Geschwindigkeit 
von zirka 13 Knoten erwarten können. 

Die Materialstärken des Hauptspantes entsprechen 
der höchsten Klasse des Germanischen Lloyds für 
lange Fahrt mit festgesetztem Freibord. Das Material 
ist bester Siemcns-Martinstahl. Da das Schiff auch 
in nördlichen Breiten verwendet werden soll, ist es 
am Bug mit Eisverstärkung versehen. Der Hinter- 
steven und Ruder sind aus Stahlguss hergestellt, 
ebenso der untere Teil des Vorstevens, während 
der obere Teil aus Siemens- Martinstahl besteht. Die 
Bauausführung geschah unter Spezialaufsicht des 
Germanischen Lloyd. 

Zur erhöhten Sicherheit des Schiffes sind 7 bis 
zum Spardeck reichende wasserdichte Querschotte vor- 
handen, deren Entfernung von einander so bemessen ist, 
dass sie den neuesten Vorschriften der Seeberufs- 
genossenschaft für Fracht- und Passagierdampfer für 
einen Tiefgang von mindestens 5,9 m entsprechen. Die 
Schotte sind besonders stark versteift gemäss den 
Vorschriften des Germanischen Lloyd. 

Zur Aufnahme der Kabel dienen 3 kreisrunde 
Kabeltanks von zusammen 850 cbm Inhalt, von denen 
zwei im Vorschiff auf dem Doppelboden und einer 
im Hinterschiff über den Wellentunneln liegen. Der 
Durchmesser und die Höhe der Tanks sind folgende : 
Tank I Durchmesser --- 9,30 m, Höhe = 5,85 m 
Tank II , — 9,85 m, „ — 4,70 m 
Tank III „ = 8,85 m, „ ~ 4.90 m 
Zum Auslegen der Kabel ist auf dem Spardeck 
hinten an Backbord eine Kabelwinde angeordnet, die 
das Kabel aus den Tanks heraufholt und über die 
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am Heck ausgebaute Rolle in die 
Tiefe gleiten lässt. Zum Herauf- 
holen eines Kabels zur Repa- 
ratur dient eine unter der Back 
aufgestellte Winde von 20 t 
Hebekraft. 

Die Kesselanlage ist mitt- 
schiffs angeordnet und besteht 
aus einem Doppelender- und 
zwei Einender-Zylindcrkessel von 
3900 mm äusserem Durchmesser 
und von zusammen 620 qm 
Heizfläche. Ein stehender Hilfs- 
kessel von 160 qm Heizfläche 
hat ebenfalls dort Aufstellung ge- 
funden. Vorn und hinten ist der 
Kesselraum durch je einen Quer- 
bunker begrenzt, welche auf 
Steuerbord und Backbord durch 
einen Längsbunker verbunden 
sind. Der Rauminhalt der Hunker 
beziffert sich auf 750 cbm = 
590 t Kohlen. Um das Kohlen- 
fassungsvermögen des Dampfers 
vergrössern zu können, ist der 
mittlere Kabeltank als Reserve- 
bunker vorgesehen und zu diesem 
Zweck mit dem vorderen Quer- 
bunker durch einen Tunnel ver- 
bunden, der durch eine wasser- 
dichte Schiebetür geschlossen 
wird. 

An den hinteren Querbunker 
schliesst sich der Maschinenraum 
an, der mit dem Kesselraum 
durch einen Tunnel verbunden 
ist. Hier haben ausser den Haupt- 
maschinen die Hilfsmaschinen und 
Pumpen mit Ausnahme der Eis- 
maschine, die im hinteren Back- 
bord-Wellentunnel steht. Auf- 
stellung gefunden. Die Schrauben- 
wellen liegen in je einem 
wasserdichten Tunnel, die durcli 
wasserdichte Schiebetüren vom 
Maschinenraum abgeschlossen 
werden können. 

Der Dampfsteuerapparat liegt 
hinten im Hauptdeck oberhalb 
des hinteren Trimmlanks und 
besteht aus einem Ruderquadranten 
mit direkter Uebertragung auf die 
Trommel der Steuermaschine. 
Unabhängig davon ist eine Hand- 
bremse zum Festsetzen des 
Ruders vorgesehen. Der Re- 
serve-Handsteuerapparat steht auf 
dem Spardeck und wird im Be- 
darfsfälle mit der Ruderspindel 
gekuppelt. Die Ankerlicht- 
maschine des Schiffes steht vorn 
auf dem Spardeck unter der 
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Back, damit das Backdeck möglichst zum Reparieren 
der Kabel frei bleibt. Die Anker werden in die 
Klüsen gezogen, können aber auch durch je einen 
Ankerdavit gefischt und auf Konsolen an den Seiten 
des Backdecks aufrecht hingestellt werden, damit 
heim Heraufholen eines Kabels dieses sich nicht an 
den in den Klüsen hängenden Ankern beschädigen 
oder festsetzen kann. 

Auf dem hinteren Bootsdeck sind an den Schiffs- 
seiten 2 grosse Boote aus Mahagoniholz aufgestellt, 
die heim Kabcllegen Verwendung finden. Zwei 
Prancispatentboote. ein Arbeitsboot aus Eichenholz, 
eine Gig und ein Benziiimotorboot sind auf dem 
Brückendeck unter Davits aufgestellt. Zum leichteren 
Aus- und Einsetzen der Boote ist eine Dampfboots- 
winde vorgesehen. 

Der Kabeldampfer ist als Zweimastschooner ge- 
takelt. Die beiden Pfahlmastcn bestehen aus Stahl, 
der vordere ist mit zwei, der hintere mit einem 
Ladebaum versehen. Ausserdem befinden sich noch 
zwei Lademasten an der Vorderfront des Brücken- 
hauses. Es sind 5 Ladeluken vorhanden und zwar 
eine für jeden Kabeltank, eine für den vorderen Lade- 
raum zwischen dem Kollisionsschott und dem ersten 
Kabeltank, und eine hinten für die Provianträume, 
die sich zwischen dem hinteren Kabeltank und dem 
Trimmtank resp. Steuermaschinenraum auf dem 
Zwischendeck und Hauptdeck befinden. Auf dem 
unteren Deck liegen die Kühlräume, welche durch 
die vorher erwähnte Eismaschine gekühlt werden, 
und zwar sind vorgesehen je ein Kaum für Fleisch 
und Geflügel, für l : assbier. für Butter und Konserven, 
für Roheis und ein Raum für allgemeinen Proviant. 
Auf dem Hauptdeck liegen die übrigen erforderlichen 
Provianträume, wie Räume für Trocken - Proviant. 
Brot, Kartoffeln, Konserven und Obst. Wein. Sprit. 
Diese Provianträume sind besonders gross bemessen, 
damit der Kabcldampfcr bei einer eventuellen 
Reparatur sich längere Zeit auf hoher See aufhalten 
kann, ohne gezwungen zu sein, zwecks Verprovian- 
ticrung einen Hafen aufzusuchen. 

Nur die vordere und die Luke zum hinteren 
Kabeltank besitzen eine Ladewinde, welch letztere 
gleichzeitig so eingerichtet ist, dass sie als Verhol- 
spill und Rcservestcucrapparat dienen kann. 

Der Besatzungsetat des Schiffes beläuft sich auf 
106 Personen und besteht aus einem Kapitän, 22 
Offizieren, einschliesslich der Kabelingenieure und 
Elektriker. Arzt und Zahlmeister, 20 Unteroffizieren. 
IS Heizern. 3 Schreibern, 20 Seeleuten, 13 Kabel- 
leutcn, einem Oberkoch, einem Obersteward, einem 
Backer. ehern Schlächter, 6 Stewards und 2 Telc- 
graphisten. Die Verteilung der Kammern ist aus 
der beigegebenen Tafel ersichtlich. 

Auf dem Spardeck an der Vorderfront des 
Brückenhauses liegen mittschiffs die Räume des 
Kapitäns, bestehend aus einem geräumigen Wohn- 
zimmer. Schlafzimmer. Bad und Wasserklosct. An 
der Stcuerbordseite liegen von vorn nach hinten das 
Wohn- und Schlafzimmer des Kabelingenieurs. die 
Kammer für zwei Kabelassistenten, der Offiziere, des 
Arztes und der Maschinisten. Auf der Backbordseite 



I liegen die Kammern des Elektrikers und dessen 
: Assistenten, eine Reservekammer für zwei Passagiere, 
I zwei Kammern für je zwei Elektriker und Kabel- 
assistenten. eine Kammer für den Zahlmeister und 
eine Kammer für den Obersteward und Oberkoch 
und ganz hinten auf der ßackbordscitc die ge- 
meinschaftliche Messe für die Offiziere mit der dazu 
' gehörigen Pantry. Ausserdem befinden sich auf 
; jeder Schiffsseite eine Badekammer und die erforder- 
liehen Wasserklosetts. Mittschiffs sind auf demselben 
i Deck zwischen dem Kessel- und Maschincnschacht 
' eine erste und eine zweite Küche angeordnet und 
im Kcsselschacht ein Trockenraum. 

Auf dem ßrückendeck vorn befindet sich in 
einem besonderen eisernen Deckshause der Salon, 
für 20 Personen eingerichtet, mit Vorraum und der 
erforderlichen Pantry. Leber diesem Salon liegt die 
Kommandobrücke mit Karten- und Ruderhaus. Die 
Kammern sind geschmackvoll eingerichtet, die Möbel 
bestehen aus naturpoliertem oder matt gebeiztem 
Eichenholz. Die Wände und Decken sind weiss ge- 
strichen und lackiert. 

Unter der Back befinden sich die Wasserklosetts 
und Waschhäuser für die Unteroffiziere und Mann- 
schaft, eine Zimmermannswerkstatt, eine Schmiede, 
ein Raum für Lampen und Farbe und zwei Räume 
für Kabelvorrätc. Ein Niedergang führt im Haupt- 
deck zum Logis der See- und Kabelleute und zu 
den Kammern der beiden Steuerleute, des Boots- 
und des Zimmermanns. 

Hinter dem vorderen Kabeltank, der durch das 
Hauptdeck hindurchgebaut ist, schliesscn sich auf 
B. B. die Kammern für die Heizer, auf St. B. die 
Kammern für die Kabelschlosser, Löter usw. an. 
Mittschiffs vor dem Kesselschacht liegt das Kabel- 
prüfzimmer mit einem daneben liegenden Raum für 
Akkumulatoren. Auf der Steuerbordseite folgt dann 
weiter ein Hospital mit zwei Betten, Badezimmer 
und Wasserklosett, eine KammerfürzweiTelcgraphisten, 
ein Raum für elektrische l-ampen,eine Passagierkammer 
für 2 Personen, ein Waschhaus, eine Dunkelkammer, eine 
Schlächterei, Bad und Wasserklosett und dem Maschinen- 
schacht gegenüber eine Maschinenwerkstatt, die mit den 
erforderlichen Werkzeugmaschinen wie Drehbank, Bohr- 
maschine, Shapingmaschine. die durch einen Elektro- 
motor angetrieben werden, ausgerüstet ist. 

Auf der ßackbordseite liegen noch neben dem 
Maschinenschacht die Kammern für drei Schmierer, 
vier Maschinistenassistenten und eine Kammer für 
Kesselschmied. I^agermeister und Lampenwärter. 
Neben dem Kesselschacht sind angeordnet eine 
Kammer für einen Schlächter und einen Bäcker, sowie 
ein Raum für Gepäck und Reservegeschirr und ein 
Heizerbad. 

Das Logis für die sechs Stewards sowie für den 
Proviantmeister ist hinter dem hinteren Kabeltank 
eingerichtet worden. Sämtliche Kammern sind mit 
einer elektrischen Beleuchtung und mit einer Not- 
beleuchtung für Kerzen versehen, sind gut ventiliert 
und können durch eine Dampfheizung im Winter 
erwärmt werden. 

Der Doppelboden des Schiffes ist zur Aufnahme 
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des erforderlichen Trink- und Kesselspeisewassers 1 
eingerichtet und zwar sind vorgesehen 2 Abteilungen 
für Trinkwasser mit zusammen 120 cbm und zwei 
Abteilungen für Kesselspeisewasser mit 180 cbm Inhalt. 

Die beiden vorderen Abteilungen des Doppel- 
bodens dienen noch als Ballastwasser, wenn das 
Schiff ohne Ladung fährt. 

Der Sommerfreibord nach den Vorschriften der 
Seeberufsgenossenschaft beträgt 1,50 m, welchem ein 
mittlerer Tiefgang von 7,150 m entspricht. 

Auf der Probefahrt hat das Schiff sich als ein 



vorzügliches Seeschiff gezeigt, indem es trotz rc* 
stürmischen Wetters der Besatzung und den feto 
einen angenehmen Aufenthalt darbot. 

Die Stabilitätsverhältnisse sollten derart <er. 
dass das leere Schiff mit gefüllten Kesseln m 
positive metazentrischc Höhe aufwies. Durch ex- 
auf der Bauwerft vorgenommenen Krängungsver>r 
ist ermittelt, dass diese metazentrische Höhe ca. *< r- 
beträgt, sodass das vollkommen ausgerüstete i-i 
normal beladene Schiff eine metazentrische 
von ca. 650 mm haben wird. 



Beitrag zur Konstruktion von Schiffsschrauben 

nach den Abhandlungen des Herrn Professor Durand in „Marine Engineering" 1905 No. I bis 4, bearbeitet 

von Albert Achenbach, Kiel. 
Mit 17 Abbildungen. 



In den Nummern 1 bis 4 der amerikanischen 
Zeitschrift „Marine Engineering" veröffentlicht Herr 
Professor Durand eine Reihe von Artikeln, die er 
„practiedl points about the screwpropeller" betitelt. 
Diese sind wert, einem grösseren Leserkreise zugäng- 
lich gemacht zu werden, wobei gestattet sein möge, 
dieselben an manchen Stellen etwas zu erweitern. 

1. Teil: Die Geometrie der Schiffs- 
schraube. 

Herr Professor Durand stellt als Zweck seiner 
Abhandlungen den hin, die Schiffsschraube in leicht 




genügend erklärt ist und anderseits durch dit 
führung eines Flächenelements eine Integration f'- 
wendig wird, die in den Rahmen der ganzen übr.?r 
sehr elementar gehaltenen Abhandlung nicht na 
hineinpasst. 

Viel treffender und einfacher sind die ■ 
folgenden Definitionen der Schraubenfläche < Abb 
entweder als eine Aneinanderreihung aller fc 
Stellungen, welche die Erzeugende O B auf thie: 
Wege um die Achse 0 Oj einnimmt, oder als m 
Aneinanderreihung aller Richtlinien, welche die er 
zelnen Punkte A, C, D, E der Erzeugenden 0 B 
auf ihrem Wege um die Achse beschreiben, der 
diese Erklärungen erleichtern das Verständnis b 
die in der Praxis üblichen Abwicklungsmethoden 




verständlicher Weise für die Praxis zu besprechen 
und beginnt naturgemäss mit der Geometrie derselben. 

Er lässt die gewöhnliche Schraubenfläche da- 
durch entstehen (Abb. I). dass »ein kleines Flächen^ 
dement a b c d am Ende einer Erzeugenden O P, 
welches um einen bestimmten Winkel A P C gegen 
die horizontale Kreisebene P M L geneigt ist, auf 
einer Richtlinie (Schraubenlinie) P G C (Abb. 2) ent- 
lang gleitet und dass durch Aneinanderreihung sehr 
vieler solcher Flächenelemente die Druckfläche eines 
Schraubenflügels gebildet wird". 

Diese Erklärung halte ich hier für sehr wenig 
glücklich, weil einerseits die Entstehung der Schrauben- 
flächc schon durch die gleichzeitig drehende und 
fortschreitende Bewegung einer Erzeugenden O P 



Jede einzelne Richtlinie z. B. E E, (Abt 1 
ergibt — abgewickelt — die Hypotenuse eines rt:fr 
winkligen Dreiecks A 0 B 0 C 0 , (Abb. 4), des sc* 
Steigungsdreiecks; der von den Konturen eir* 
Schraubenflügels begrenzte Teil H J der Richild 
.E E, ist — abgewickelt — nur ein Teil Hj J, & 
PlyTHjtenuse des dem ganzen Steigungsdre^ 
ähnlichen kleineren rechtwinkligen Dreiecks H, Jj Ki 

Wird, wie hier geschehen, die Lage die* 
Stückes H,. .Ii bezw. des Punktes P, genau fc 
wirklichen I «ige entsprechend und die Bezeichne 
gleichlautend genommen, so ist die Sache für den A'- 
fänger leicht verständlich. Das Dreieck Hj J, K. 
kann nun entweder nach B„ oder nach A, W 
schoben werden, wie in Abb. 5 wiedergegeben (* 

Im weiteren Verlauf der Durand'schen Ab- 
handlungen wird in der allgemein üblichen W" 
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der Begriff der Steigerung erörtert und sodann auf 
die Form der Flügelkontur eingegangen. 

Die Grundform der abgewickelten 
Flügelfläche wird in den meisten Fällen als oval 
oder nahezu elliptisch dargestellt (Abb. 6). bei einigen 
am äusseren Ende abgeschnitten (Abb. 7). wodurch eine 
grössere Anhäufung des Areals in der Nähe der Nabe 
erstrebt wird, bei anderen wieder nach aussen etwas 
verbreitert (Abb. 8), bei den einen symmetrisch, bei 
anderen unsymmetrisch (Abb. 9), indem dem an der 
vorhergehenden Kante liegenden Flügelteil ein kleinerer 
und dem an der 
austretenden Kante 
liegenden Flügelteil 
ein grösserer Flächen« 
inhalt gegeben wird. 

Die nun folgende 
Erläuterung der peri- 
pherialen Veränder» 
lichkeit der Steigung 
ist ziemlich ausführ- 
lich gehalten und 
sehr treffend auf 
die Woodcroffschc 
Schraube zurückge- 
führt*), ebenso ist 
der verschiedenen Ge- 
stalt der Erzeugenden 
gedacht. Hier wäre 
es vielleicht am Platze 
gewesen, die von 
diesen verschiedenen 
Erzeugenden be< 
schriebenen Schrau- 
benflächen aufzuzeich- 
nen, um so einer- 
seits die Konstruktion, 
andererseits die von 
einander abweichende 
Gestalt der Flächen 
vor Augen zu führen. 

II. Teil: Ent- 
wurf der Schiffs- 
schraube auf 
dem Reissbrett. 

Sehr bemerkens- 
wert sind die Durand'schen Angaben über den Ent- 
wurf der Flügelkontur, da von einfachen geome- 
trischen Figuren, dem Rechteck und der Ellipse, 
ausgegangen wird. Dieselben basieren auf der Be- 
stimmung der mittleren Flügelbreite: 



') An dieser Stelle möchte ich — abschweifend — 
nicht unerwähnt lassen, dass Wilda in seiner „Schiffs- 
maschinenkunde" 3. Auflage Tafel 55 folgende sonderbare 
Erklärung der Steigungsbegriffe bringt: 

.bei konstanter Steigung ist die Erzeugende eine 
gerade Linie, bei periphcrial veränderlicher Steigung 



. 2F tt F, 
~ D-d u ~~ R-/>* 
worin F« die abgewickelte Fläche eines Flügels, 

R — 2 den Radius des Propellers. 

r dn den Radius der Nabe bedeutet. 
2 

Bei der Annahme des Rechtecks als 
| Grundform für den Entwurf geht Durand in 
! folgender Weise vor (Abb. 10.): 




Er zeichnet ein rechtwinkliges Achsenkreuz mit 
dem Mittelpunkt O, trägt auf der vertikalen Achse 
die Stücke O B ~ R und O A = p ab, und schlägt 
mit O A = p als Radius den Nabenkreis. Die 
Fläche F a wird dann durch ein Rechteck dargestellt, 
dessen Höhe A B = h = der Differenz von Schrauben- 
und Nabenhalbmesser, also — R — p ist und 
dessen Breite * durch die einfache Beziehung 



b = 



F. 



F. 



H-p 



ist die Erzeugende eine gebrochene Linie". 
Es wird von Wilda hierbei offenbar die Erzeugende 
mit der Richtlinie verwechselt und dadurch alles durchein- 
ander geworfen. 



ermittelt wird. Ist die Fläche symmetrisch, so trage 

ich A D — A E ^ b von A aus senkrecht zu A B 
2 

auf, ziehe durch den Punkt B die Linie C B F — D A £ 
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und verbinde D mit C und E mit F. dann ist das 
Rechteck DEFC — h.b — F B . 

In dieses Rechteck als Grundform zeichne ich 
zunächst freihändig die gewünschte Flügelkontur ein 
und ändere an derselben so lange, bis das Planime- 
trieren die Uebereinstimmung der von der Kontur 
eingeschlossenen Fläche mit der Grösse von F a ergibt ; 
erst dann ziehe ich die Kontur mit dem Kurvenlineal 
nach. 

Das Verfahren ist das gleiche, ob ich es nun 




'--!'-- — T 



mit einem zur Mittellinie symmetrischen oder un- 
symmetrischen (Abb. II) bezw. mit einem zur Achse 
senkrechten oder geneigten Flügel zu tun habe. Für 
letzteren würde sich indes nicht ein Rechteck, sondern 
ein Parallellogramm ergeben (Abb. 12), da die 
wirkliche Länge der abgewickelten Fläche grösser 
als die Projektionslänge ist. Um dies zur Anschauung 

zu bringen, ist in den 
Durand'schen Figuren 
die Abwicklung der 
Fläche in der Seiten- 
ansicht, also in der 
Achsenebene und nicht 
in der Hinteransicht, 
also in der Projektions- 
ebene vorgenommen 
worden. 

Bei der Annahme der 
Ellipse als Grund- 
form für den Entwurf 
geht Durand folgender- 
massen vor: (Abb. 13). 

In das rechtwinklige 
Achsenkreuz mit dem 
Mittelpunkt 0 werden 
wiederum die Stücke 
OB - R und O A = p auf der vertikalen Achse 
abgetragen, der Nabenkreis eingezeichnet und dann 
über O B als Durchmesser ein Kreis beschrieben, 
dessen Mittelpunkt C ist. 

Für symmetrische Flügel ist es nur notwendig, 
die eine Hälfte zu zeichnen, wie auch hier ge- 
schehen ist. 

Den Durchmesser O B teile ich in eine beliebige 
Anzahl gleicher Teile und errichte in den Teilpunkten 

D A E die rechtwinkligen Ordinalen D l>>. 

A A„ B E, Auf diesen Ordinaten trage ich 

dann von ihren auf der Achse O B liegenden Anfangs- 
punkten D. A, E aus die Teilstrecken 




DD, = C ' D D 2 , A A, = ; A A 2 . . . .ab. v 6 nn .' 
eine Zahl < 1 ist und von Professor Durand ij 
normale Verhältnisse und für engl. Mass durch &■ 

Fa 

Gleichung £ = 5,b(> bestimmt wird. 

Die Verbindnng aller mit dem Index i v : r 

sehenen Punkte D,, A,. E,, F,, C t ergt 

die gesuchte Ellipse, die Fläche derselben bis rur 
Nabenkreis, also die Fläche A, C, B C, A 3 ist iis 




zuplanimetrieren oder nachzurechnen und evtl- & 
Wert für ,* danach abzuändern. In diese B!?* 
wird, genau wie vorher beim Rechteck, die f 
wünschte Flügelform eingezeichnet und am' un- 
nötigen Flächeninhalt gebracht. — 




Die folgenden Abschnitte sind dem E ; ' 
formendesFlügels und der richtigen For r. 
gebung der F 1 ü g e 1 q u c r s c h n i t te p 
widmet und dabei einige sehr bemerkenswerte 
gegeben, die ich hier gerne wiedergebe, te ■'■ 
praktisch von hohem Wert sind. 

Zunächst wird die Bestimmung der Längst" r 
form ( Abb. 14) in der auch von Seaton beschrieben;' 
Weise durchgeführt. Die Punkte C und B 
durch eine Gerade verbunden, die .Mindcsldickt i 
der Spitze angenommen, dann das obere 



Digitized by Google 



No. 15 



SCHIFFBAU 



Seite 633 



D E , A B gezogen und zuletzt der Uebergang 
von D F nach C B hin durch eine Kurve gebildet, 
anstatt die Begrenzungslinie einfach als gerade Ver- 
bindungslinie zwischen dem obersten und untersten 
Flügelschnitt zu zeichnen. (Abb. 15). 

Die weiterhin gegebene Regel für die Gestaltung 
der Querschnitte an den Enden (Abb. lo u. 17) 
wird leider noch zu wenig beachtet und soll deshalb 
hier ganz besonders hervorgehoben sein: mit Rück- 
sicht auf die Möglichkeit eines bequemen Abgiessens 
kann man gerade bei den an der Spitze liegenden 
Schnitten die Kontur der Vorderfläche der Flügel- 




schnitte nicht immer einfach als Kreisbogen zeichnen, 
weil sonst die Kanten zu scharf werden, sondern 
man muss die Kanten in einem gewissen Winkel pf ab- 
schrägen, welcher von Durand auf 8° — 10" für Bronze 
und auf 20° — 30° für Gusseisen angegeben wird. 
.Man ist daher, wie auch aus Abb. 16 hervorgeht, 
oft gezwungen, den Verlauf der vorderen Flügel- 
kontur in ihrem mittleren Teil C, D, parallel zur 
Kontur H G der Druckfläche zu gestalten. Sehr 
bemerkenswert und auch mit den Versuchsresultatcn 
des Herrn Dr. Wagner-Stettin übereinstimmend sind 
die Begründungen für die Gestaltung der untersten 
Flügelquerschnitte. Mit Recht wird darauf hinge- 
wiesen, dass die in Abb. 1 7 gezeichnete Abänderung 
an der eintretenden Kante notwendig ist. um den 



Strom des Wassers auf die Druckfläche zu leiten, 
dass dies aber für die austretende Kante sehr unvor- 
teilhaft ist. 

Die von Professor Durand des weiteren ange- 
gebenen Abwicklungsmethoden bieten nichts neues. 

Da hier nichts darüber gesagt ist, sei mir er- 
laubt, mich über die grössere oder geringere Ge- 
nauigkeit der in der Praxis üblichen Abwicklungs- 
methoden kurz zu äussern, die alle nur Annäherungen 
sind. 

Man wird ohne Zweifel der Wirklichkeit am 




nächsten kommen, wenn man sich an die Schrauben- 
flächc an der betreffenden Stelle eine Tangentialebene 
gelegt denkt. Diese schneidet den Schnittzylinder 
in einer Ellipse, deren kleine Halbachse gleich dem 
Abstände dieses Punktes vom Wellenmittel und deren 
grosse Halbachse gleich der Hypotenuse des be- 
treffenden Steigungsdreiecks ist. Je nach dem Ver- 
hältnis der Steigung zum Durchmesser wird sich 
diese Tangentialebene der Schraubenfläche mehr oder 
weniger eng anschmiegen, aber in jedem Falle wird 
die Länge des von den Flügelkonturen begrenzten 
Stückes der Richtlinien durch das entsprechende Stück 
der Ellipse am genauesten wiedergegeben werden/) 
Auf die zur Berechnung dienenden Durand"schen 
Formeln werde ich später zurückkommen. 



') Näheres siehe Achenbach. 
S. 51-53 und Taf. XII u. XIII. 



Die Schiffsschraube, Bd. 1 



Festigkeit von Trägersystemen. 



Von F. Kretzschtnar 
beliebigen Last 



Sobald zur Aufnahme einer 
Träger verwendet werden, welche in verschiedenen 
Ebenen liegen oder an mehr als 2 Stellen unter- 
stützt sind, ergibt sich sehr oft die Frage, wie sind 
die einzelnen Konstruktionsteile anzuordnen und zu 
dimensionieren, um mit möglichst wenig Material 
auszukommen. 

Da die Anord 



af 



wmi//m 



mV/mmZl x nun* der Träger 

-A. — . tft.__ eine sehr verschic- 
♦-La : j • 



dene sein kann, so 
soll hier nur auf 
einfache 
Schiffbau 



Abb. t 

einige 

Fälle eingegangen werden, welche im 
häufiger vorkommen. In den folgenden Betrach- 
tungen sind alle Längen in „cm\ alle Kräfte in 
.kg" angenommen. 

1. Träger auf 3 Stützen mit freier 
Auflage der Enden und elastischer 
Mittelstütze, belastet mit gleich- 
mäsig verteilter Last. (Abb. 1.) 



Diese Belastungsart tritt angenähert auf bei 
einem Deckbalken mit nicht genügender Befestigung 
der Enden, welcher durch eine Deckstütze in der 
Mitte getragen wird. 

- f | Belastet man nun 

x P^^MliMl|!l zuerst diesen Trä- 
* * * ^ ger ohne Mittel- 

Abb. 2 stütze (Abb, 2) 

durch eine Last q pro Längeneinheit, so ergibt 
sich als Momentenkurve eine Parabel mit der 
Gleichung 

M - v - q - x - qx3 



(I) 



mit dem bekannten Maximum 

M, Mino — g - • 

| Belastet man dagegen diesen Träger mit einer Einz«^. 




(2) 
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last X in der Milte (Abb. 3), so ergibt sich als 
Momentenkurve 

ein Dreieck. Die „.* » 



Dreieckseite ge- 
nügt der Gleichung 



M 2 = y - 



Abb. 3 
Xx 



(3) 



Der maximale Wert des Biegemomentes liegt auch 
hier bei C und beträgt 



Mitte - 



(4) 



Wirken nun beide Belastungen gleichzeitig, jedoch 
in entgegengesetzter Richtung (X als Stützendruck 
nach oben), so hat der Balken nur die Differenz der 
Biegemomente aufzunehmen, wie Abb. 4 zeigt. 

Die geringste Be- 
anspruchung des 
Balkens tritt ein, 
wenn die Biege- 
momente bei D 
und E gleich dem- 
jenigen bei C sind, 
wobei auf die 
Vorzeichen keine 

Rücksicht ge- 
nommen werden braucht. Es ist deshalb zu unter- 
suchen, wie gross die nötige Stützkraft X sein muss, 
um dies zu erreichen, und ob sich diese Anordnung 
praktisch ausführen lässt. 

Das Moment bei C beträgt 

Mm hu. ~- Mamiiir — M, Mut.- 
XI ql- 

— " 4 M 




8 



I2X •■- ql). 



(5) 



Es soll nun sein 



Die Grösse der Biegemomente zwischen D und E 
ergeben sich aus 

M : - M| — M 2 



^*(ql_X)-x 2 



(6) 



Das Maximum dieses Wertes erhält man wie folgt. 
Es ist 

dM 1 . . „ 

-(ql — X — 2xq) = 0 



dx 



woraus 



ql — X 
x = i 

2q 



Dies in Gleichung (6) pingeführt, ergibt 



M m MX = 



-X (ql-Xi- 

4q * (ql — X> — - M - 2 - q 



^«ql - \)\ 
8q 



(7) 



I 



M Milte r — M m 

(qi 



(2X-ql) = 



X) 2 



■ 



8q 

2Xql-q-l- = q-l s — 2Xql^-X- 
X 2 - 4qlX + 4q-|- = 2q 2 l 2 , 
woraus 

X ^2ql±|/2q-T 

= ql(2 — \ 2) 
=r 0,586 ql. 
Bezeichnet man mit 
h =^ die Stützenlänge, 
f : den Querschnitt der Stütze. 
J = das Trägheitsmoment des Trägers, 
E = den Elastizitätsmodul für Träger und 
so ergeben sich nach Hütte folgende Senkung«! de« 
Punktes C. 

I. Durch Belastung des Trägers Fig. 2 
5 ql 4 

384 EJ 



2. durch Belastung des Trägers Fig. 3 

1 XI 1 

X" — • i:m 
48 EJ 

3. durch Belastung der Stütze mit der Kraft 
eine Zusammendrückung derselben 



>.... _ x h 
~ Ef 

Nun muss sein 

;.' — )" = a'" 

Xh_ 5 ql 4 

E • f 384 EJ 

|8v 



(II- 



X (f •■48 3)~ 

v_ 5 'qi 4 

- 8 ' 



1 XI 3 
48 EJ 
5 ql 4 
384 3 



(Ii- 



(l'f + 48Jh) 

Den Wert von X aus Formel (8) eingesetzt, erp 
°' 586 £ "=8 (l»fT^Jh» 
Pf-;- 48Jh = "g - 6^586 " 3 
4^ 8 lX58b - l)- Jh - 



woraus 



J I' 
, ~ 0,0014 ' 

t n 



rl3 



Ob sich diese Werte praktisch ausführen lasset 
zeigt am besten ein Vergleich mit den üblichen Ai* 
führungen. Betrachtet man zu diesem Zweck « 
vom Germanischen Uoyd angegeben Decksbaikt-* 
nebst zugehörigen Deckstützen für Eindeckst* 

unter der Annahme ^ = 1,5 und 2,5 für Schiffsbreirff 

von 4, 6, 8 und 10 m, so ergeben sich die 2 
Tabelle I und II angegebenen Werte. 
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Tabelle I. 



1 T_ 


1 

J 

cm« 


W 

cm 3 


r 1 
cm* i 




= 1,5 h 




1 = 2,5 h 


h 
tn 


Stütze 
4> cm 


f 

cm J 


h 

m 


Stütze 
<£ cm 


f 

cm ! 


4.0 


L 100X65X7.5 


120 


17.8 


11.9 


2.67 


5.8 


26.4 


! 1,60 


5,8 


26,4 


6,0 


L 140X75X9,5 


393 


43.1 


19.6 


4,00 


6.8 


363 


' 2,40 


6,0 


28,3 


8.0 


T 165 X 75 x n 


1054 


116,0 


30,0 


5,33 


8.4 


55,4 


3,20 


6,6 


34.2 


10.0 


C 165 X 10 X 90 X 15 


1730 


210,0 


40.9 


6,67 


10.0 


,„ 


, M 


7.8 


47,8 



Tabelle II. 



1 - 1.5 h 


1 - 2,5 h 


m 


Ii 

= » 


« 

f i 


Werte vc 


n ^ nacl ' 






336 
756 
1344 
2100 


£4.6 

10,9 
19.0 
22.0 


560 
1260 
2240 
3500 


4.6 
13.9 
30,8 
36.2 


4.0 
6,0 
8.0 
10.0 


281 
261 
173 
149 


9.5 
13.2 
14,6 
13,0 



Aus denselben ist zu ersehen, dass die Stutzen be- 
deutend schwächer sein müssten, um bei dem Träger 
die theoretisch vorteilhafteste Senkung des Punktes C 
zu erhalten. Selbst hohle Stützen können diesen 
Unterschied nicht merkbar vermindern. Es ist des- 
halb für die praktische Rechnung zulässig, die Punkte 
A. B und C auch nach der Belastung in horizontaler 
Linie anzunehmen. Dann ergibt sich das maximale 
Biegemoment im Träger bei C zu 

Mc-, 1 . ql (15) 



32 



und der Druck in der Stütze zu 

qi 



(16) 



In einem vorteilhaft angeordneten Trägersystem 
sollen wenn möglich alle Konstruktionsteile gleiche 
maximale Spannungen haben. Stellt man auch hier 
diese Bedingung an Träger und Stütze, so ergeben 
sich folgende Gleichungen. Die maximale Spannung 
im Träger wird nach Formel (15) 

a ' = W = 32W' ql - ° 7) 
Ebenso ergibt sich für die Stütze aus Formel (16) 

„.-*=/,,.. (18) 

Unter Zugrundelegung der in Tabelle I angegebenen 
Werte für 1 = 2,5 h erhält man nach den Formeln 1 7 
und 18 die in Tabelle II eingetragenen Spannungen. 
Auch hier zeigt sich wieder, dass beide Formeln 
ganz verschiedene Beanspruchungen ergeben, indem 
die Spannungen in der Stütze bedeutend kleiner sind 
gegenüber den maximalen Spannungen im Träger. 
Es ist also praktisch nicht möglich, eine dieser 
beiden theoretischen Forderungen zu erfüllen. 



Ehe nun zu einer weiteren Untersuchung über- 
gegangen wird, sei noch erwähnt, dass es falsch 
sein würde, Balken und Stütze nur allein unter der 
angenommenen Belastung zu betrachten. Beide unter- 
liegen vielmehr noch anderen Beanspruchungen 
(Querfestigkeit etc.), welche ihre auf Erfahrung be- 
ruhenden Abmessungen wohl besser rechtfertigen. 
Ausserdem ist die Stütze meist auf Knickung zu be- 
rechnen, was jedoch bei diesbezüglich genügender 
Stärke ohne Einfluss auf die früheren Rechnungen 
ist. Bezüglich des Balkens ist zu bemerken, dass 
dessen Enden durch ihre Befestigung mittels Knie- 
blechen ihre freie Auflage verlieren und eine wenn 
auch selten absolut feste Einspannung erhalten, 
worauf in den folgenden Betrachtungen Rücksicht 
genommen werden soll. 

2. Träger auf 3 Stützen mit fest ein- 
gespannten Enden und elastischer 
Mittelstütze, belastet mit einer 
gleichmässig verteilten Last. (Abb. 5.) 
Nimmt man die Stütze C D als absolut starr an, 

liegen also die 
Punkte A CB in 

einer Geraden, 
dann treten an 
diesen drei Stellen 
gleichgrosse Maxi- 



^^^^ 



M 

Abb. 5 

malmomente auf von der Grösse 

48 

Kommt dagegen die Stütze ganz in Fortfall, so er- 
geben sich die Maximalmomente bei A und B zu 



M'm« 



M' 



Hierbei ergibt sich nach Hütte bei C eine Durch- 
biegung 

- ql . 1 • 

— EJ 384 

Die infolge der Stützkraft X bei C eintretende ent- 
gegengesetzt gerichtete Durchbiegung beträgt 

EJ 192 

Somit ist die wirkliche Durchbiegung 

= x 1 — ;." 

^BfEJ^ 1 - 2 ^ 
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Dieselbe muss gleich sein der Zusammendrückung 
der Stütze 



XI 
Ef 



Hieraus ergibt sich 
Xh _ 
f ~ 
qF 
348 J 



384 • J 



(q 1 — 2 X) 



\l ^192 Jj 



X = 



F 
102 J 
q I' ■ f 



2 (102 h J + Ff)" (19) 

In dem hier betrachteten Falle wird das maximale 
Biegemoment an den Einspannstellen bei A und B 

auftreten. Es er- 
gibt sich aus dem 
Unterschied des 
Biegemomentes, 
hervorgerufen 
durch die gleich- 
massig verteilte 
Last unter Ver- 
j£i nachlässigung der 




Abb. 6 



W/M 



5. 




Abb. 7 

allein erzeugt. (Abb. 7.) 
Ersteres beträgt 



Stütze (Abb. b) 
und desjenigen 
Biegemomentes, 

welches 
der Stützendruck 



M 



qP 
12 



Der Stützendruck 

Mjieiix 



X vermindert dieses Moment um 
XI 

8 

ql 5 f 



!6(l92hJ-f l 3 f) 



Aus Abb. 8 ist der 
Verlauf der wirklich 
auftretenden Biege- 
momente zu ersehen. 
Das grösste derselben 
ergibt sich nach 
Früherem bei A und 
B zu 




M 



48 f l02hJ-f-Ff| 



qF 

48 



4— , l<J2h.l 

i-r , 3f 



Die Grösse 



w = 



102h • 
Ff 



(20) 



(2()a) 



gibt den Einfluss der Stützensenkung bei C an. 
Unter Annahme der Balken und Stützendimensionen 
in Tabelle I für 1 = 2,5 h ergeben sich die in Tabelle III 
angegebenen Werte. 



Tabelle III. 



1 

m 


h 

m 


w 


X' -V« 
cm 


4.0 


1,6 


0.0022 


0.0)2 


6.0 


2.4 


0,0030 


0,025 


8,0 


3.2 


0,0037 


0.037 


10,0 


4.0 


0,0028 


0.042 



Aus denselben ist zu ersehen, dass „w* 
1 vernachlässigt werden kann. d. h. man darf au: 
hier die Punkte A. B und C in einer Gerader v 
nehmen. Das maximale Biegemoment beträgt dar: 

_qF 



M A - Mb = 



48 



Um ein möglichst kleines maximales BiegpnoGw: 
bei dem hier betrachteten Träger zu erhalten, mm-. 
es eigentlich vorteilhaft sein, durch die .Mittelsrfe 
im unbelasteten Zustand eine Erhöhung vc C Rä- 
uber A und B einzuführen, welche bei der Bclasuri 
zu Null wird. 

Der Stützendruck beträgt dann 

X'— q 1 
2 

und die Zusammendrückung der Stütze im belaste«: 
Zustand 

x' • (h -|- ;.-) 



f 

h 



f E 
ql h 



= 2fE 

Beim Einbau der Stütze von der Länge h — /' 
steht nun durch das Hochbiegen des unbelaitfr 
Balkens zwischen beiden die Stützkraft X". «kt; 
die Stütze um /" zusammendrückt und den Bikc 
um ).'" — — /" hochbiegt. Es bestellen dir 
folgende Gleichungen: 

v „ _ i" 1 • E 



/"fE 



ferner 



'V: 

h 



„__(/' — ;.")EJ 102 



X" = 

wtVaus mit Hilfe der Formel 
^/fE EJ102\ qlh 
\\h ^ V ) ' 2fE 

qlh 



2fE 
= qlh 
2fE 

Nun ist nach Formel (20 a) 

fl' _ 
1 02.1h " 



F 

(22) 
E.I 102 
F 

h J 102_ 

' f F + h J io: 
i 

fF 
h.I im» 



'-V 



i + 



l 

w 
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somit geht Gleichung (23) über in 

/<< qlh - 
~ 2IE 



' w 



w 



— 2fE 

^ w. 

Da aber nach Tabelle III der Wert von w = 0,0022 
bis 0,0037 beträgt, so kann man setzen 
/" > 0 

und 

— x\ 

d. h. Die Erhöhung des Balkens im un- 
belasteten Zustand muss so gross 
sein wie die durch die Belastung zu 
erwartende Z u s a m m c n d r ü c k u n g der 
Stütze. 

In Tabelle III sind für 1 = 2,5 h und q = 10 
(1 m Wassersäule bei 1 m Balkenentfernung) die 
Werte für /' = /"' eingetragen, die sich dort als 
sehr klein ergeben. 

Aus den bisherigen Betrachtungen geht hervor, 
dass bei dem Träger auf 3 Stützen mit gleichmässig 
verteilter Last durch Aenderung der Unterstützung 
bezw. Einspannung nur unwesentliche Veränderungen 
in den Spannungen der einzelnen Konstruktionsteile 
eintreten. Die Mittelstütze drückt sich nur wenig 
zusammen, ihre Stärke ist auf Knickung zu berechnen. 
Es zeigt sich auch hier wie früher,*) dass bei der 
Berechnung der ßiegemomente statisch unbestimmter 
Systeme der Einfluss der Normalkräftc meist ver- 
nachlässigt werden kann. Der Balken wird das 
maximale Biegemoment (Träger mit frei aufliegenden 
Enden) von 

_.qP 

32 



•) Schiffbau V. Jahrgang. Seite 786. 



nie überschreiten, dagegen darf wohl nur selten das 
minimale Biegemoment (Balken mit fest eingespannten 
Enden) 

- 48 

einer Rechnung zugrunde gelegt werden, da eine 
absolut feste Einspannung der Enden fast nie mög- 
lich ist. 

Werden Träger auf drei Stützen vertikal an- 
geordnet (Schotte), so ist die Belastung meist nicht 
gleichförmig verteilt, sondern gleichmässig zunehmend 
nach unten (Wasserdruck etc.). Diese Belastungsart 
soll deshalb im Folgenden untersucht werden. 

3. Träger auf 3 Stützen mit freier Auf- 
lag e d e r E n d e n , belastet mit gleich - 
massig zunehmender Last, wie Fig.'; 
zeigt. 

Nach den früheren Betrachtungen ist es zu- 
lässig, die Punkte A. B und C vor und nach der 
Belastung in einer Horizontalen bezw. Vertikalen 
anzunehmen, was in allen folgenden Untersuchungen 
geschehen soll. 

Jt 



&1 > ZJ k> ' a 



Abb. 0 



Um die ein- 
zelnen Biege- 
momente be- 
stimmen zu 
können, muss 
zuerst der Auf- 
werden. Zu diesem 



lagerdruck bei C berechnet 
Zweck wird der statisch unbestimmte Träger A C B 

in den statisch he- 



- i 



Abb. 10 



stimmten 1 rä^er 
A B (Abb. 10) mit 
der unbekannten 
Auflagerkraft X u 
verwandelt. 

•Fortsetzung folgt, i 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 

Allgemeines. 



Es besteht die Aussicht, dass die Aktien der Torpedo- 
fabrik Whltehead, welche jetzt seit dem 14. 3. 1904 eine 
Aktiengesellschaft ist und den Familienmitgliedern gehört, 
von dem Wiener Bankverein aufgekauft werden. 

Brasilien. 

Die drei Kreuzer, die in F.ngland bestellt sind, sollen 
jeder ca. 10000 t Deplacement erhalten. 

Deutschland. 

Die Aibeitcn an dem Panzerschiff „Deutschland" 

werden so gefördert, dass der Panzer zum Ablieferungs- 
termin, am 1 . Juni, fertig ist. An dem inneren Ausbau des 
Schiffes wird noch immer in Tag- und Nachtschicht ge- 
arbeitet. Das Linienschiff, das Wuhnräume für den Kaiser 
enthält, soll bereits während der Kieler Woche dem Kaiser 
als Wohrtschiff dienen. — Die Beplattung des im Bau be- 
findlichen Linienschiffs 0 ist vollendet und auch mit dem 
inneren Ausbau dieses Schiffes begonnen. 



dass die Orundreparaturen und baulichen Verbesserungen 
an den grossen Kreuzern der „Hertha"- Klasse, welche in 
diesem Jahre ihren Anfang nehmen sollen, durch die Reichs- 
werften zur Ausführung kommen, Die Erfahrungen der 
letzten Jahrzehnte sowohl in Deutschland wie in England 
haben gelehrt, dass derartige Arbeiten sich im Staatsinter- 
esse geeigneter zur Uebertragung an die fiskalischen Werften 
eignen als an die privaten Werften, da erstere schon durch 
die regelmässigen Instandsetzungsarbeiten des schwimmenden 
Materials über ein besonders eingearbeitetes Personal ver- 
fügen. Aus diesen Gründen sollen auch die .Hertha" und 
die „Victoria Louise", deren Umbauten durch den Etat be- 
antragt sind, auf Reichswerften umgebaut werden. Für 
die Arbeiten sind zwei Jahre in Anschlag gebracht. Die 
Grundreparatur wird sich in erster Linie auf eine neue 
Kcsselanlage beziehen. Die Schiffe stammen noch aus einer 
Zeit, in der die Frage der Wasserrohrkesscl noch nicht ge- 
löst war und man die verschiedenen Wasserrohrkessel- 
svsteme an Bord ersten praktischen Erprobungen unterzog. 
Jetzt sollen die Schiffe Wasscrrohrkessel System Schulz er- 
halten. Die baulichen Verbesserungen werden u. a. in einer 
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ünstiger wirkenden Ventilationsanlage bestehen, welche die 
_ chiffe auch geeigneter für den Auslandsdienst machen wird. 
Bis zu einem gewissen Orade werden auch die Lehren und 
Erfahrungen aus dem russisch-japanischen Seekriege berück- 
sichtigt werden können; auch sollen verbesserte Kühl- 
anlagen für die Munitionskammern usw. eingebaut werden. 
Für später ist der Umbau der Kreuzer .Hansa" und .Freya" 
geplant. Die Oesamtumbaukosten der vier Kreuzer werden 
etwa 4 Millionen Mark betragen, die sich auf eine Reihe 
von Jahren verteilen werden. 

Durch die In- und Auslandspresse läuft die Notiz, dass 
wir In Amerika 4 Lake Boote (Unterseeboote) bestellt 
haben. Es bedarf wohl nur des Hinweises, dass diese 
Nachricht unwahr ist. 

Die Bergungsarbeiten bei dem in der Ostsee ge- 
sunkenen Torpedoboot „S. 126", die unter Leitung der In- 
spektion des Nordischen Bergungsvereins ausgeführt werden, 
schreiten jetzt so schnell vorwärts, dass bereits für die 
allernächste Zeit mit der Hebung und völligen Bergung des 
vorderen Teiles des Torpedobootes gerechnet wird. 
Es werden dann sofort die Arbeiten bei dem grösseren 
Teil des Torpedobootes, dem abgesprengten Schiffs- 
hinterteil, in Angriff genommen werden. Hierzu treten 
dann die beiden Bergungsdampfer »Möwe" und »Reiher" 
und die beiden grossen modernen Hebefahrzeuge .Unter- 
elbe" und .Oberelbe" in Tätigkeit. Wie inzwischen von 
den Tauchern festgestellt worden ist, sind in dem zu 
hebenden hinteren Schiffsteil noch Leichen vorhanden, 
während allem Anscheine nach das nun in Kürze an die 
Oberfläche kommende vordere Schiffsteil keine Leichen 
mehr birgt. 

Bekanntlich sollen die neuen Linienschiffe eine 
bessere Panzerung, eine grössere Geschwindigkeit und 
Aktionsradius und eine stärkere Armierung erhalten. Die 
Elb. Ztg. schreibt dazu: 

„In Hinsicht auf die ersten drei Erfordernisse darf 
man zu unserer Marineverwaltung das Vertrauen hegen, 
dass sie die Vergrösserung der Schiffe zweckmässig aus- 
nutzen wird. Nicht in demselben Masse scheint aber diese 
Annahme für die schwere Armierung berechtigt zu sein. 
Es ist bekanntlich eine unbestreitbare Tatsache, dass unsere 
bis jetzt gebauten Linienschiffe unterarmiert sind. Die 
Kaiser- und „Wittelsbach"- Klasse trägt nur vier Geschütze 
von nur 24 cm Kaliber, bei der „Braunschweig"- und 
„Üeutschland' -Klasse ist man wenigstens zu 28-cm-Ge- 
schützen übergegannen. In allen fremden Marinen ist da- 
gegen seit Jahren das 30,5-cm -Geschütz die Hauptwaffe, 
und dieses schwerste Marinegeschütz wird in noch weit 
stärkerem Masse die Bewaffnung der geplanten Neubauten 
werden. Nun verlautet aus zuverlässiger, bisher unwider- 
sprochen gebliebener Quelle, dass unsere Marineverwaltung 
sich auch für die neuen Linienschiffe auf das 28-cm-KalibL-r 
beschränken wird. Wir würden diese Lösung der Be- 
waffnungsfrage, falls sie endgültig sein sollte, auf das leb- 
hafteste bedauern. Nach den bisherigen Grundsätzen der 
Marineverwaltung würde die Entscheidung wenigstens die 
Tragweite haben, dass mindestens ein, wahrscheinlich sogar 
zwei Geschwader der neuen Linienschiffe zu leicht bewaffnet 
werden. Es ist dabei völlig gleichgültig, ob auf unsere 
Linienschiffe 8 oder 10 oder 12 28-cm-Geschütze gesetzt 
werden, die Engländer und die Franzosen werden, wie be- 
reits am „Dreadnought" zu ersehen ist, ihre Schiffe mit 
mindestens ebensoviel 30,5-cm-Geschützen bewaffnen. Wir 
wollen in die technischen Seiten dieser hochwichtigen Frage, 
die um so bedeutsamer ist, je mehr die Entfernung steigt, 
in der zukünftige Seekämpfe ausgefochten werden, nicht 
mehr eingehen, und nur das eine hervorheben: Eine 
Richtung der Waffentechniker in unserer Marineverwaltung 
hält das deutsche 28-cm-Geschütz in der Geschosswirkung 
für gleichwertig dem 30.5-cm-Geschütz der auswärtigen 
Marinen. Wenn dem wirklich so sein sollte, warum ver- 
zichtet die deutsche Marineverwaltung freiwillig auf die 
Ucberlcgenheit, die aus der Bewaffnung unserer Schlacht- 
schiffe mit einem neuen 30,5-cm-Geschütz resultieren müsste? 
Es ist wirklich an der Zeit, dass die Neubauten unserer 
Flotte nicht nur den gleichaltrigen Schiffen anderer Marinen 



allenfalls gleichkommen, sondern auch einmal Vorzüge irl- 
weisen, die die ohnehin grosse Unterlegenheit in der M 
in bescheidenem Masse ausgleichen. 

England. 

Von der „Duke of Edinburgh" berichtet The Eopn«r, 
die i.PS. betragen 23 500. Das Gesamtgewicht der Mi 
schinenanlage erreicht 2 250 t Alle Maschinenteile ar£ 
auswechselbar. Der Kohlenvorrat beträgt norm»! 'ox _ 
maximal 2000 t. Hinzu kommen noch 400 t Heiz6>. Di- 
Schiff hat 1071611 £ gekostet und ist auf der St?it$»r- 
in Pembroke erbaut. Das Schwesterschiff »Blacl. Pnxt* 
von den Thames Ironworks kostete 1 133 700 f. Ver- 
schlagt waren sie mit I 150 000 £. Die Schorn >tein< vi 
niedrig, die Masten hoch und dünn. Die Entfer lungsw* 
Stationen auf den Masten sind sehr hoch angi.-bracb; r.i 
gross. Man hat hinten keine Kommandobückt b< 
Offiziersräume sind im Vorschiff. 

Frankreich. 

Der Panzerkreuzer „Dupuy de LÖme" i:t seil im 
20. April zur Vornahme der Probefahrten berei:. 

Das Linienschiff „Republlque" hat jetzt iie gea.it:« 
Armierung und ist im Dock zum Einbau der 3 Schraubo 
Es wird dort bis zum Juni bleiben und wird beim A> 
docken probefahrtbereit sein. 

In Brest wird eine neue Helling gebaut, die für ir. 
Neubau eines der 18 000 t Linienschiffe bestimmt ist 

Der am 9. April vom Stapel gelaufene Paruertrrar 
„Ernest Renan" ist der letzte von 5 Schwesterschri; 
die durch das Programm von 1900 bewilligt sind. Er wird s: 
nigstens 18 Monate später, als damals in Aussicht geoomrr 
war, fertig werden. 




Abb. 1. Panzerkreuzer »Ernest Renan*. 

Zur Erprobung gehören 2 Fahrten. Auf der wk 
sind während 10 Stunden mit allen Kesseln 36 000 iPS 
leisten, auf der andern dieselbe Kraft mit 3 / 4 der Ke* 
aber nur für 3 Stunden. Die Kosten werden 32 948WP 
betragen. 

Die Hauptangaben sind : 

Länge in der Cwl .... 157 m 

Breite 21,36 m 

Deplacement 13 644 t 

Konlenvorrat hierbei .... 1 354 t 
Gesamtkohlenvorrat .... 2 300 t 

Tiefgang hierbei 8,18 m 

Geschwindigkeit auf 3 stündiger Fahrt 23 km l* : 

Schiffskörper hat Dock- und Schlingerkiele. 

Höhe des Gürtelpanzers ... 3,7 m (^) 

Dicke des Gürtelpanzers auf 90 m Länge 15 cm 
Derselbe verjüngt sich nach vorn auf 10 cm und hrr-f 
auf 8 cm. 

Von der Wasserlinie ab verjüngt sich der Seitenr*-- 
nach unten auf 129 mm. 

lieber dem Gürtelpanzer liegt ein zweiter PanzerpW-.' 
gang von 130 mm mittschiffs und 80 mm an den End^ 

Der Seitenpanzer reicht hinten nur wenig hioter >.* 
Rudermitte und wird dort durch ein Querschofl p- 
schlössen. 

Vorn, vom Vodersteven bis zur vordem Kase*»-' : 
ist ein bis zum Oberdeck reichender dritter Panzcrstrak i 
gebracht von 56 mm Dicke. Die vordem Qucrscb^- 
reichen von der vordem Kasematte bis zur 19,4 cm 
bette und sind 15 cm dick. 
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2 Panzerdecks sind vorhanden. Das untere hat ab- 
geschrägte Seiten und ist durchweg 38 mm dick mit 
46 mm Nickelstahl Beplattung auf dem horizontalen Teil 
und 63 mm auf dem schrägen Teil. Das obere Deck ist 
flach und 38 mm dick, das untere liegt mit dem horizon- 
talen Teil in der Höhe der Cwi. 

Durch das ganze Schiff läuft an den Seiten zwischen 
den beiden Panzerdecks ein Kofferdamm. 

Hinter diesem Kofferdamm wird durch auf dem 
unterm Panzerdeck stehende I.ängsschotte eine Art Wall- 
gang gebildet für den Lecksicherung^dienst. 

Die Zellen sind entweder leer oder mit Kohlen, Frisch- 
wasser oder Cellulose gefallt. 

Der Seitenpanzer ist auf Teakholz befestigt. 

Dicke des Kommandoturms 200 mm 

Durchmesser des Rohrs darunter . . . 890 . 
Wanddicke desselben 1 2S 



Dicke der 19,4 cm Barbetten und Türme, vorn 16 cm 

hinten 12 cm 

Dicke der 19,4 cm Decken 39 mm 

Dicke der 16,77 cm Barbetten und Türme, vorn 14 cm 

hinten 10 cm 

Dicke der 16,47 cm Decken 38 mm 

Dicke der Kasematten nach der Aussenscite 14 cm 

nach innen 6 cm 

Dicke der Böden und Decken 30 mm. 

Die Munitionskammer für die 19,4 cm Kan. liegen 
unter den Türmen, die der 16,47 cm SK zwischen den 
Hauptmaschinen und Kesselräumen, und zwar so, dass eine 
Hälfte vorn und die andere hinter den Maschinen- 
räumen liegt. Jedes der 16.47 cm Geschütze hat einen 
eigenen Aufzug, der entweder in der Munitionskammer oder 
im Munitionsgang mündet. Die Aufzüge haben elektrischen 
Betrieb. 




Abb. 2 und 3. Panzerkreuzer .Ernest Renan" im Bau. 



Insgesamt sind 42 Niclausse-Kessel vorhanden. 

Ocsamtrostfläche ....... 249 qm 

Ocsamthcizflächc 8790 . 

I.uftüberdruck in den Heizräumen nicht über 29 mm. 
6 Schornsteine von 21 m Höhe über Rost und 6 m Durch- 
messer geben dem Schiff ein charakteristisches Aussehen. 

i.PS 36 000 

Dampfdruck 18 kg 

Zvlindcrdurchmesser 1060, 1600. 2X1750 mm 

Hub 1000 „ 

Die Frisch wasseranlage liefert täglich 133 t. Der Doppel- 
boden ist für Heizöl eingerichtet. 

Armierung: 4—19,4 cm SK 
12-16,47., ,. 
24- 4.7 ,. „ 
3- 3.7 ,. .. 
Von den 12-16,47 cm SK stehen 8 in Hinzeltürmen 
und 4 in Kasematten. 



Vorn sind zwei, hinten eine Kommandobrücke. 

Vorn und hinten ist je ein Kartenhaus. Jeder Mast 
trägt einen Scheinwerfer. Je zwei weitere stehen vorn auf 
dem Batteriedeck und hinten auf dem Hauptdeck. Die Be- 
satzung besteht aus 31 Offizieren und 643 Mann. Der Kiel 
wurde am 31. 10, 1903 gelegt. Das Schiff soll am 5. 8. 1908 
abgeliefert werden. 

In Lorint soll auch ein Linienschiff von INMOO t er- 
baut werden. Da aber kein Dock dort im Stande ist. so- 
grosse Schiffe zu docken, wird Dock 2 vergrössert und 
ein drittes neu gebaut. Beide sollen 188,60 m lang und 
33.5 m breit werden. 

Italien. 

Im letzten Jahre brachten wir ausführlich die Verhand- 
lungen in der Volksvertretung über die von den Terni- 
I Werken gelieferten und nach eigenem Verfahren herge- 
| stellten Panzerplatten. Diese hatten den Bedingungen des 
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Staates, welche denen für die Abnahme von nach Kruppschem 
Verfahren hergestellten Panzerplatten glichen, nicht ent- 
sprochen und waren daher verworfen. Die Oesellschaft 
hatte hiergegen Rekurs eingelegt. 

Der Staatsrat hat den Rekurs der Gesellschaft 
um Fortsetzung des Probeschiessens auf die gelieferten 
Panzerplatten für das Kriegsschiff Vittorio Emanuele i 
abgewiesen und entschieden, dass die ganze bis- ! 
herige Lieferung nicht abgenommen werden könne. Die 
Notiz hat einigen Eindruck gemacht, da es sich im ganzen j 
um eine Bestellung von 4800 t Panzerplatten im Betrage 
von 1 1 800 000 Lire handelt und von gewisser Seite der 
Wert der Terni-Erzeugnisse schon seit langem in Zweifel 
gezogen wird. Bei den Panzerplatten handelt es sich nun, 
wie die Köln. Ztg. schreibt, darum dass die Gesellschaft, ob- 
gleich im Besitz der Krupp-Patente, bisher immer noch nach 
den eigenen alten Patenten erzeugt, um die teuren Ein- 
richtungskosten für das neue Verfahren zu ersparen. Die 
Entscheidung des Staatsrats zwingt nun natürlich die Ge- 
sellschaft zur Aenderung ihres bisherigen Systems. 

Japan. 

Die Probefahrten des Schlachtschiffs „Kashlma" 
sind in ununterbrochener Aufeinanderfolge erledigt. 

Am 3. April wurden die Meilenfahrten erledigt. 
Geschwindigkeit Umdrehungen i PS. 
11,136 69', 3030 

14,27 89 " 6275 

16,323 102 9160 

17,204 110 11400 

Am 4. April wurde das Anschiessen der Geschütze 
erledigt. 

Darauf folgten die 24 stündigen und Sstündigen Fahrten 
mit folgenden Ergebnissen: 

Datum 5. April 7. Juli 

Dauer der Fahrt Stunden 24 8 

iPS 13000 17280 

Umdrehungen 1 1 3,6 1 23 

Geschwindigkeit Kn 18 19,242 

Kohlenverbrauch p. i PS. und St. Ib.. . . 1,86 2,12 
Die garantierte Geschwindigkeit betrug 18'L Kn. 
Die Elswlck-Werft kann stolz sein auf eine so schnelle 
und erfolgreiche Erledigung der Probefahrten. 
Die Hauptangaben des Schiffes sind: 
Länge zw. Perp. . . 425' 

Breite 78' 

Tiefe (moulded). . . 43' 6" 

Tiefgang 2f>'7'." 

Deplacement . . . 16 400 t 
Kohlenvorrat hierbei . 750 t 
Kohlcnvorrat max. . 2 150 t 
Armierung: 4—12" 
4—10" 
12—6" 
12-12 Ibs 
3-3 bs 

5 unter Wasser 18" Torpedorohre. 
Letztere wurden auf den Probefahrten bei 15 und 
17 Kn Geschwindigkeit erprobt. 

Gürtelpanzer mittschiffs 9" 

M an den Enden 4" 

Panzerung der 6" SK 6" 

,, „ Oberdeckbatterien ... 4" 
,. 12" Barbetten (soweit frei) 9" 
„ ,. „ hinter anderm 

Panzerschutz 5" 
10" „ . . 6" bis 2" 
des Komtnandoturms .... 9 ' 
„ Beobachtungsturms (über 

Kommandoturm) 5" 
Cvlindcrdurchmcsscr ... 36, 56, 2><63" 

Hub 48" 

Heizfläche aller Niclaussekesscl . . 42 960 q" 

Oesterreich-Ungarn. 

Die fünf Torpedobootszerstürer, die in Triest auf dem 
Stabilimento Tccnico in Bau sind, haben die Namen „Ulan", 



„Streiter", „Wildfang", „Scharfschütz" und „Utkokc. 
erhalten. Ferner sind in Bau die Torpedoboote: „t 
„Alligator", „Krokodil", „Wal", „Seehund", 
„Narval", „Hai", „Moewe", „Schwalbe", 
„Drache", „Orelf". 

Die Linienschiffe „Kronprinz Erzherzog Radoll" ;x 
„Kronprinzessin Erzherzogin Stephanie", (1887 \m 

Stapel gelaufen) und „Tegetthoff" (1878 vom Su-c 
gelaufen), ferner der Torpedobootszerstörer „Tlfer" 
aus der Liste der Kriegsschiffe gestrichen. Die i-i 
Linienschiffe sollen abgewrackt werden (Le Yacht v. H t 



Russland. 

Die beiden für Russland auf der Germaniawerft in K:H 
erbauten und fertiggestellten Torpedoboote habte - 
letzter Zeit Probefahrten gemacht. Die weiter für RussU.*; 
im Bau befindlichen Torpedoboote nähern sich ihre 
Vollendung. 

Der auf dem Chantiers de la Seyne in Bau befind»; 
Panzerkreuzer Typ Bayan hat den Namen „Amlral Mik- 
haroff" erhalten. 

Die Hauptangaben desselben sind: 

Länge 135 m 

Breite 17,5 m 

Tiefgang 6.5 m 

Deplacement 7900 t 

Geschwindigkeit 21 Seem. 

i PS 16 000 

Armierung: 2 20,3 cm in Einzcltürmcn 
8 15,2 cm in Kasematten 
20 7,6 cm 
8 5,7 cm 

2 Unterwasser-Torpedorohre 

Dicke des Gürtelpanzermittschiffs mm 

vorn 100 

70 mm 

Der Gürtel reicht nach hinten nur bis zum hinttrr 
Turm. 

Dicke des Panzerquerschotts dort 170—90 mm 
„ „ Kasemattpanzers . . 76 mm 
„ „ Kommandoturms . .137 mm 
„ „ 20,3 cm Türme . . . 147 mm 
„ „ Panzerdecks 50 mm 

Nach Angabc der Marinerundschau beträgt das Marine- 
Budget fUr 1906 224 Millionen Mark <25l im Jahre 
Für Neubauten sind 98 Millionen Mark vorgesehen. 



Türkei. 

Auf der Helling VII der Germaniawerft In Kiel «erde: 
2 Torpedoboote für die Türkei erbaut. 



Vereinigte Staaten. 

Nach einer Schiessübung in der Nähe von CuWwa : " 
Karibischen Meer ereignete sich eine Explosion in 
vorderen Turm des amerikanischen Schlachtschiffes „Keif- 
sarge". Durch die Explosion wurden I Offizier und 5 &r 
getötet und ein Offizier und mehrere Mann verletzt, k' 
Grund der Explosion ist noch nicht aufgeklärt. Bs 
gerade die nicht verwendete Munition durch die Aub-v 
wieder hinunterbefördert, als 3 Teile einer 30,5 cm Ud^i 
explodierten. 

Der Umbau der „Indiana" auf der Werft in New Yc 
umfasst den Einbau neuer Kessel, Reparatur des InnenboJtf- 
und der Schotten, Einbau elektrischer Drehvorrichni«" 
für die 20 cm Panzertürme, die Ausbesserung - 
Turmanlagen und die Verbesserung der Vcntitit 



Digitized by Google 



No. 15 



SCHIFFBAU 



Seite 641 




Abb. 4. Linienschiff .New Jersey" bei 19.48 Kn Geschwindigkeit 



durch Einbau elektrischer Ventilatoren. Die 
Arbeiten erfordern einen Kostenaufwand von 
2 MJII. M. 

Das Linienschiff .New Jersey" hat die 
forcierte Probefahrt mit ausgezeichnetem 
Erfolge am 28. März erledigt. 

Dauer der Fahrt 4 Stunden 

Umdrehungen (mittlere) .... 126,297 
Geschwindigkeit mittlere) . . . 19,18 Kn 

I.PS 22,805 

Kohlenvcrbrauch p. i PS. und St. Ib. 2,2 
Linienschiff „New Jersey" bei 19,48 Kn Ge- 
schwindigkeit. 

Die Schwesterschiffe „Virginian" und 
„Rhode Island" erreichten nur 19.01 Kn. 

Das Dock Dewey ist am 23. Februar 
in Las Palmas angekommen. Da auf der 
Reise schlechtes Wetter angetroffen ist. sollen 
verschiedene Leckagen, wenn auch nur ge- 
ringerer Natur, vorgekommen sein. 



Patentbericht. 



Kl. 65 a. No. 166 336. Vorrichtung zum Ab- 
werfen des Schlepptaues von einem mit 
drehbarem Schlepphaken und Falle ver- 
sehenen Schleppkloben. Max Herforth und Emil 
Iterforth in Eberswalde. 

Die neue Vorrichtung, bei welcher das Schlepptau 
über eine beim Schleppen horizontal gehaltene Scheibe ge- 
führt ist, soll dazu dienen, ein schnelles Abwerfen des Taues 
zu ermöglichen, indem durch Oeffnen des Scheibengehäuses 
an der obenliegcnden Seite ein Umklappen desselben mit- 
samt der Scheibe herbeigeführt wird, so dass das Tau heraus- 
zuschlippen vermag. Das Scheibengehäuse besitzt zu diesem 
Zweck einen an seiner Unterseite unreinen 
Bolzen d drehbaren Haken f, mittels dessen 
die Vorrichtung an dem schleppenden 
Fahrzeug festgehalten wird. Der Haken f 
ist so gestaltet, dass über sein abgebogenes 
Ende eine auf der oberen Seite des 
Scheibengehäuses um einen Bolzen e um- 





Abb. I 



Abb. 2 



klappbare Falle g greifen und ihn unter Schliessung des 
Gehäuses in seiner Lage halten kann. Zur Sicherung 
dieser Lage dient ein hakenförmig gebogenes Stück i, 
welches mit seinem hakenförmigen Teil um einen Bolzen k 
des Hakens f drehbar ist und um das Ende der Falle g 
hcrumgreift, indem es während des Schleppcns flach 
auf der oberen Seite des Gehäuses auiliegt, Damit der 
Ilaken i seinerseits in dieser Lage gesichert werden kann. 

In seinem rückwärtigen, rechtwinklig abgebogenen 
Ende ein Stift I verschiebbar angebracht, welcher durch 
eine Federn in eine Durchlochung des Hakens fein- 
geschoben gehalten wird. Der Stift I ist durch 
einen Draht oder dergl. o mit dem Ende eines an 
dem Haken i drehbar gelagerten Hebels p so ver- 
bunden, dass er durch Umklappen dieses Hebels 
aus der Durchbohrung des Hakens f herausgezogen 
werden kann. Zu diesem Zweck ist an dem Hebel p 
eine Schnur r befestigt, welche nach dem schleppen- 
den Fahrzeug führt, so dass durch Ziehen an ihr 
das Umklappen des Hebels p bewirkt werden kann. Sobald 
der Stift 1 aus dem Haken f herausgezogen ist, klappt der 
ftaken i, wie Abb. 2 zeigt , um und gibt die Falle g frei, 
su dass sich aus ihr der Haken f herausziehen kann. Hier- 
durch öffnet sich die obere Seite des Gehäuses und zugleich 
klappt das ganze Gehäuse unter seinem Gewicht und dem 
Zuge im Schlepptau so nach unten um. dass das letztere 
herausschlippen kann. 



Kl. 65 d. No. 168102. Vorrichtung zum 
Oeffnen und Schliessen des Luftzu- 
fuhr u n g s k a n a I c s für durch D r u c k I u f 1 1 u r- 
binen betriebene Torpedo • Gyroskop- 
schwungkörper. E.W. Bliss Company in Borough 
of Brooklyn (City of New-York, V. St. A.) 

Das Neue dieser Erfindung besteht in einem eigen- 
artigen Ventil G, welches in die Druckluftlcitung zu der. den 
Gyroskopschwungkörper antreibenden Turbine H einge- 
schaltet ist und dazu dient, die Druckluft abzuschneiden, so- 
bald der Antrieb des Gyroskops beim Abschiessen des 
Torpedos erfolgt ist. Die Druckluft kommt von einem Re- 
servoir R und strömt durch ein beim Abschiessen des Tor- 
pedos sich öffnendes Ventil G und ein Rohr j zu dem Ven- 
til G, von dem ein anderes Rohr j zu der Turbine H weiter 
führt. Das Ventil G besteht aus einem Zylinder, in dem 
frei beweglich ein an dem einen Ende mit einer Kolben- 
stange P 2 versehener Kolben P angeordnet ist. An dem 
Ende des Zylinders, wo die Kolbenstange geführt wird, ist 
im Zylinder-Deckel um die Kolbenstange herum eine nach 
dem Zylinderraum offene Kammer vorgesehen, die mit einem 
Ventilsitz p' versehen ist, zu dem ein an Kolben P ange- 
brachter ventükörper p passt. In die Kammer im Zylinder- 
decket mündet das Rohr j', während das Rohr j seitlich 
daneben in den Zylinder einmündet. Befindet sich der 
Kolben P somit in der Stellung, welche vorstehende Zeich- 
nung zeigt, so ist die Verbindung des Druckluftreservoirs R 
mit der Turbine H hergestellt. In dem Kolben P ist ein 
Verbindungskanal g angebracht, oder der Kolbendurchmesser 
kann auch ganz wenig kleiner sein, als der Zylinderdurch- 
messer, sodass die Druckluft von der einen nach der anderen 
Kolbenseite übertreten kann. Strömt somit beim Abschiessen 
des Torpedos und Oeffnen des Ventils c Druckluft nach dem 
Ventil G über, so schiebt sie den Kolben P, welcher sich 
im Ruhezustände in der Stellung ganz rechts befindet, zu- 




nächst nach links und kann somit zu der Turbine gelangen, 
um das Gyroskop in Tätigkeit zu setzen. Gleichzeitig 
strömt aber durch den Kanal q Druckluft nach der anderen 
Kolbenseite über und schiebt, sobald sie dort eine gewisse 
Spannung erreicht hat, wegen ihrer um den Kolbenstangen- 
querschnitt grösseren Fläche den Kolben in die Stellung 
rechts zurück, sodass der Ventilkörper p die Kammer im 



\ 



Digitized by Google 



Seite 642 



SCHIFFBAU 



No. 15 





Zylinderdeckel und damit auch das Rohr j' gegen das Re- 
servoir R abschliesst. Nunmehr ist also die Druckluft von 
der Turbine H abgeschnitten. 

Kl. 65a. No. 169 226. Wasserfahrzeug mit 
schrägen Flächen zum Herausheben des 
Fahrzeugs aus dem Wasser während der 
Fahrt. Qraf Charles Alexandre de Lambert in Versailles 
(Frankr.). 

Das neue Fahrzeug soll aus 
einer grösseren Anzahl von 
Schwimmkörpern bestehen, die 
irgend eine beliebige Form haben, 
und an dem vorderen Ende an ihrer 
Unterseite, wie nachstehende Abbildung zeigt, selbst mit den 
schrägen Flächen versehen sind, die in bekannter Weise bei 
der Vorwärtsfahrt das Herausheben aus dem Wasser zur 
Folge haben sollen. Diese Schwimmkörper sind unter 
einer Plattform befestigt und gegen diese zweckmässig mit 
Federn abgestützt. 

Kl. 65 f. No. 168 544. Schraubcnpropeller 
für Wasserfahrzeuge. Jorome Ignatius Wood und 
Alfred Pleasonton in Philadelphia. 

Der neue Propeller ist dadurch 
eigenartig, dass die Flügel derart 
von Ausschnitten aus Zylindern von 
elliptischem Querschnitt gebildet 
sind, dass die ein- und austretenden 
Kanten Halbkreise bilden und dass 
die Ebene der eintretenden Kan- 
ten U senkrecht zur Mittelachse 
stehen, wärend die Ebenen der 
beiden Halbkreise 1" und lb gegen- 
einander einen Winkel von etwa 90° 
bilden. 

Kl. 65a. No. 164 062. Vorrichtung zum Ver- 
hüten des Verschmutzens von zur Bildung 
eines Luftkissens um die Haut vonSchiffcn 
dienenden Luftleitungen und Luftver- 
teilern. Gustave Quanonne in Houdcng-Ooegnies, Belgien. 

Die Einrichtungen, welche vielfach vorgeschlagen sind, 
um bei Schiffen zwecks Verminderung des Reibungswider- 
standes durch Herauspressen von Druckluft eine Art Lutt- 
um die Aussenhaut herzustellen, leidet u. a. an dem 
dass bei ihrer Ausserbetriebsetzung durch in 
die Luftleitungen und Luftverteiler eindringendes Wasser 
Verschmutzungen und Verstopfungen derselben 
herbeigeführt werden. Um dem vorzubeugen, 
sollen nach der vorliegenden Erfindung vor den 
Oeffnungen 3 der Luftausströmungskanäle au der 
Aussenhaut beweglich gelagerte oder biegsame 
Klappen 4 angeordnet werden, die beim Auf- 
hören der Luftausströmung durch den äusseren 
Wasserdruck so dicht gegen die Aussenhaut- 
beplattung gedrückt werden, dass sie das Ein- 
treten von Wasser in die Kanäle verhindern. 
Beim Herauspressen von Druckluft öffnen sie 
sich unter der Einwirkung des Druckes der Luft von selbst, 
dass diese also ausströmen kann. 

Kl 65 a. No. 168064. 
Vorrichtungzum 

Ausschwingen 
von Klappdavits. 
Wilhelm Beck Christen- 
sen in Hamburg. 

Bei dieser Vorrich- 
tung finden zum Aus- 
schwingen der Klapp- 
davits 3 in bekannter 
Weise ausschiebbare 
Stangen 6 Anwendung, 
welche bei jedem Davit 
verschiebbar in einer 
^auf Deck um eine 
Achse 14 drehbar gc- 
agerte Führung 7 an- 
geordnet sind. An jeder 
—btange 6 ist ein Auge 10 
^angebracht, von dem 




eine Kette II ohne Ende einerseits über ein Kettenrad i: 
am oberen Ende der Slange 6 und andererseits über ei: 
Kettenrad 13 geführt ist, das auf derselben Achse 14 Ei- 
den Führungen 7 
sitzt. Die Achse 14 
ist gleich bis zu dem 
anderen Davit durch- 
geführt, so dass auf 
ihr auch bei diesem 

t die Führung 7 und 
das zugehörige Ket- 
tenrad 13 angebracht 
werden kann. Wer- 
den durch Drehen 
der Welle 14 die 
Kettenräder 13 in 
Umdrehung versetzt, 

I so werden die Ket- 
ten 1 1 mitgenom- 
men und verschieben 
durch Zug an den 
Augen 10 die Stan- 
gen 6 entweder nach 
aussen, so dass diese ausschwingen, oder sie ziehen * 
ein, so dass die Davits einschwingen. 

Kl. 65a. No. 168 065. Ladeluk für Sch, :; : 
Hansen & Closter in Apenrade 

Das neue Ladeluk soll gestatten, längere Gegewtiw! 
als es sonst bei den gewöhnlichen Ladeluks möglich * 
z. B. Hölzer, Eisenbahnschienen und dergl . einnehmen r. 
können. Zu diesem Zweck werden die Luks länger ss 
sonst gemacht und die längsschiffs liegende Lukhülle b 
der Mitte ihrer Länge auf eine gewisse Strecke höher 





■il, 1 -u W 



üblich hergestellt und so geschnitten, dass in diesem Tt 
ihre Oberkanto horizontal liegt, nach den Enden »her r 
zur gewöhnlichen Süllhöhe schräg abfällt. Auf ihren 
leren horizontal geschnittenen Teil tragen die Langst 
eine querüber genmde Plattform a, um so den Vertu* 
wieder etwas stärker zu gestalten, der durch die gresx 
Lukenlänge naturgemäss geschwächt wird. Auf der fV 
form a lassen sich dann zugleich zweckmässig L»dewra&" 
oder dergl. aufstellen. 

Kl. 65a. No. 168066. Verfahren, Küsten-Leucb 
Signale zum Leuchten zu bringen. Max Geir- 
in Düsseldorf-Rath. 

Das Eigenartf 
dieser brfinAis 
besteht dri 
dass von ntra=' 
Stationen & 
auch von 
mit den m*^ 
Einrichtungt- 
versehenen 

Schiffe eto 
trischeWelkr; 

die Lichtste 
nen und ihre 
richtung psf 
werden, 
dieselben 
dem Einflu» - 
von der frrtfr 
Station aurp 1 "' " 
Tätigkeit 




den elektrischen 



Wellen ihr Licht in 
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Vorstehende Abbildung zeigt eine derartige Anlage, bei 
der durch eine Erregerstation a elektrische Wellen auf 
Bojen b oder Leuchtsignale c geworfen werden, die mit der 
bekannten Einrichtung für Empfänger und Fritter sowie mit 
einer Elektrizitätsquelle und Leuchtkörpern versehen sind 
und dadurch einen Kontakt herstellen, der mittelbar oder 
unmittelbar das Aufleuchten der Signale veranlasst. 

Kl. 65a. No. 168 097. Vorrichtung zur Be- 
festigung des Taucheranzuges an der 
ßrustplatte. Robert Henry Davis in London. 

Diese Einrichtung soll bei solchen Taucheranzügen 
bekannter Art Anwendung finden, bei denen, um eine 
grosse Oeffnung zum bequemen Anziehen des Anzuges zu 
erhalten, dieser an der auf Brust und Rücken herunter- 
reichenden Platte des Helmes befestigt wird. Zweck der 
Erfindung ist es, diese Verbindung so zu gestalten, dass 
einer guten Befestigung auch eine gute Abdichtung 
rereicht wird, welche bisher stets 
Schwierigkeiten bereitet hat. Der 
Gummikragen des Anzuges wird 
deshalb mit Erhöhungen g ver- 
sehen und so gestaltet, dass er 
über die am Helm angebrachte 
Platte gestreift werden Kann und 
auf diesen dann einen Streifen 
von angemessener Breite bedeckt. 
Etwa in der Mitte dieses Streifens 
sind auf den Platten Stift- 
schrauben b vorgesehen, welche 
beim Ueberstreifen des Anzuges 
durch Löcher h im Kragen des- 
selben hindurchgesteckt werden. 
Nachdem so der Helm in den 
Anzug eingefügt ist, wird ein 
zu der Kragenöffnung passender 
Ring aufgelegt, der mit derartig verteilten Löchern versehen 
ist, dass durch diese die Schrauben b hindurchgesteckt 
werden können. Hierauf wird der aufgesetzte Ring durch 
auf die Schrauben b passende Muttern fest angedrückt, 
sodass der Kragen des Anzuges ringsherum dicht und fest 
anliegt. In dem aufzusetzenden Ring sind ausserdem Ver- 
tiefungen angebracht, in welche die Erhöhungen g des 
Kragens genau hineinpassen. Hierdurch sowie durch die 
Schrauben b wird daher zugleich eine solche Verbindung 
zwischen Helm und Anzug hergestellt, dass sie gegen ein 
Auseinanderziehen gut gesichert sind. Die Erhöhungen g 
auf den Kragen und die dazu passenden Vertiefungen in 
dem aufgelegten Ring können natürlich auch gegeneinander 
vertauscht sein, sodass letztere im Kragen und erstere sich 
am Ringe befinden. Statt die Erhöhungen oder Ver- 
tiefungen direkt auf dem Kragen selbst anzubringen, können 
sie auch auf einem besonders aufgesetzten Gummiband an- 
gebracht sein. 

KL 65a. No. 168 099. Anker mit Vorrichtung 
zum Einführen in den Grund. The Langston 
Mooring Company G. m. b. H. in Berlin. 

Bei dem neuen Anker findet das Versenken in be- 
kannter Weise dadurch statt, dass unterhalb der Greif- 
vorrichtung des Ankers, Pilz, Flügel oder dergl., Druck- 
wasser in den Boden eingeführt wird, sodass dieser eine 
Auflockerung erfährl, welche das Einsinken in den Grund 
zur Folge hat. Neu bei der vorliegenden Erfindung ist es, 
dass die Greifvorrichtung während des Versenkens in den 
Grund in einer Stellung, d. h. hochkant oder beigeklappt, 
gehalten wird, bei welcher der Widerstand gegen das Ein- 
sinken am geringsten ist. Nachdem die Oreifvorrichtung 
lief genug versenkt ist, wird die Vorrichtung, welche sie in 
ihrer Stellung hält, ausgelöst, sodass sie sich unter dem 




Zuge an der Ankerkette in diejenige Stellung drehen kann, 
in welcher sie gegen Herausreisscn aus dem Grunde den 
grössten Widerstand findet. Nach Abbildung 1 und 2 der 
nachstehenden Zeichnung besteht die Greifvorrich.ung des 
Ankers aus einer pilzförmig gestalteten Platte I, welche 
mit der Ankerkette 15 durch eine Stange 2 verbunden ist. 
die an einem gelenkig an der Platte 1 angebrachten Arm 4 
angreift. Wenn der Anker versenkt werden soll, ist die 
Platte I so an die Stange 2 herangeklappt i Abbildung 1), 
dass der Arm 4 gleichfalls parallel zu ihr nach unten um- 
gelegt ist. In dieser Stellung wird 
die Vorrichtung dadurch gehalten, 
dass das Druckflüssigkeiisrohr 12 
einerseits durch eine an ihr ange- 
brachte Oese 7 und andererseits 
durch ein Loch 9 in einem Mittelsteg 
der Platte 1 und durch ein in der- 
selben Achse darunter liegendes 
Loch 1 1 an der Kante hindurchge- 
steckt ist. Um die Stange 2 und den 
Arm 4 vor Beschädigungen und 
einem zu grossen Verschmutzen 
beim Versenken zu schützen, 
kann die Platte I bei dem Loch 1 1 
mit einer entsprechend geformten 
Tülle 14 verschen sein Ist der 
Anker so versenkt, wie Abb. 1 
zeigt, indem durch das Rohr 12 
Druckwasser hindurchgeführt wird, 
so wird das Rohr hochgezogen 
(Abbildung 2) und daduich der 
Pilz 1 freigege- 
ben. Die Stange 
2 klappt alsdann 
den Arm 4 um 
und infolgedessen 
kann der Pilz 
unter dem Zuge 
in der Ankerkette 
sich so drehen, 
dass er schliess- 
lich quer zur Zu- 
grichtung liegt, 
gelenkig am Anker 
diese so mit Oesen 





Abb, 3 



Abb. 4 



Abb. 



Besteht die Greifvorrichtung aus 
angebrachten Armen 17, so sind 
22 ausgestattet, dass diese bei hochgeklappten Armen 17 
übereinander zu liegen kommen und das Druckflüssig- 
keitsrohr 12 hindurchgesteckt werden kann, bis es unten 
am Anker, der zu diesem Zweck mit einem Kanal 20 
versehen ist, hervorragt, Nachdem der Anker mit so 
hochgeklappten Armen 17 versenkt ist, werden diese 
durch Hochziehen des Rohres 12 freigegeben. In Folge 
des Zuges an der Ankerkette stellen sie sich alsdann quer 
zur Zugrichtung ein (Abbildung 3). — Die Greifvorrichtung 
kann auch die Form einer Röhre 23 haben, die während 
des Versenkens so in das Druckflüssigkeitsrohr einge- 
schoben ist (Abbildung 4), dass durch sie die Druck- 
flüssigkeit in den Ankergrund eingeführt werden kann. Ist 
die Einrichtung in dieser Stellung versenkt, so wird das 
Rohr 12 hochgezogen und dadurch die Greifrichtung 23 
freigegeben, sodass sie sich quer zur Zugrichtung der Kette 
einstellen kann. — Endlich kann die Greifvorrichtung auch 
aus einer Platte 24 bestehen (Abbildung 5). an der zwei 
oder auch mehr Augen 26 und 28 so vorgesehen sind, dass 
durch sie das Druckflüssigkeitsrohr 12 hindurchgesteckt und 
so das Ganze versenkt werden kann. Wird nach dem Ver- 
senken das Rohr 12 hochgezogen und dadurch die Platte 24 
frei, so stellt sie sich gleichfalls quer zur Zugrichfung ein. 



Auszüge und Berichte. 

Das amerikanische Schwimmdock „Dewey". 

(Nach „Marine Engineering".! 
Für die Erbauung eines Schwimmdocks für die 
Philippinen, welches den weitgehendsten Ansprüchen 



der amerikanischen Marine genügen sollte, wurde im 
Jahre 1003 von der Regierung der Vereinigten 
Staaten eine Submission ausgeschrieben. Von den 
eingegangenen Angeboten wurde dasjenige der 
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Maryland Steel Comp, in Sparrow's Point ange- 
nommen. Für die Wahl dieser Firma war der Um- 
stand entscheidend, dass dieselbe bei dem grossen 
Dock in Algiers bei New Orleans, bereits wichtige 
Erfahrungen im Dockbau gesammelt hatte. 

Die von der Regierung aufgestellte Bauvor- 
schrift enthielt folgende allgemeine Bestimmungen: 

Das Dock ist aus Stahl zu erbauen und so ein- 
zurichten, dass es ohne Hilfe von Tauchern und 
sonstigen Hilfskonstruktionen sich selbst docken 
kann. Es muss die nötigen maschinellen Einrich- 
tungen selbst tragen und muss so stark gebaut sein, 
dass es ohne Anbringung von Versteifungen von 
einem Ort zum andern geschleppt werden kann. Es 
soll in der üblichen Weise mit wasserdichten Seiten- 
kästen und Bodenpontons mit I I förmigem Quer- 
schnitt erbaut werden und soll eine genügende An- 
zahl wasserdichter Abteilungen 
zur Erreichung grosser Sta- 
bilität besitzen, doch sollen 
querschiffs nicht mehr als 
sechs Abteilungen vorhanden 
sein. Es soll nicht länger 
als 152,5 m über alles sein. 
Die lichte Weite zwischen den 
Fendern soll nicht weniger 
als 30,5 m betragen. Die 
Decken der Seitenkästen 
sollen bei einem Wasser- 
stand von 9,14 m über den 
1,2 m hohen Kielstapeln 
nicht weniger als 2.44 m 
über Wasser sein. Das Dock 
soll imstande sein, eine über 
seine ganze Länge gleich- 
mässig verteilte Last von 
nicht weniger als 1 6 000 t zu 
tragen, hierbei soll die Decke 
der Bodenpontons nicht we- 
niger als 0,61 m über Wasser 
sein und in den Räumen 
darf nicht weniger als 
stehen. Das Dock soll 



konstruiert sein, dass die vorgeschriebene Beac 
spruchung nicht überschritten wird, wenn das Dock 
aus allen Abteilungen gleichmässig bis zu eben 
Freibord von 0,61 m gelenzt wird. In diesem Zu 
stände darf die Durchbiegung der Pontondecke in 
der Längs- und Querrichtung nicht mehr als l:2i«>. 
betragen. Innerhalb der Grenzen der zulässiger 
Durchbiegung kann die Belastung durch ein Seht 
als vollkommen biegsam angenommen werden. 

Die Decken der Seitenkästen sollen in der 
ganzen Länge einen freien Gang von mindester: 
1,5 m Breite besitzen. Für die nötige Verbindung 
der beiden Seitenkästen durch Treppen, Telephon 
und Sprachrohre ist zu sorgen. 

Beim Selbstdocken soll unter sämtlicher 
Unterwasser-Teilen eine freie Höhe von wenigsten- 
1,5 m zur Ausführung von Besichtigungen, Anstrich 




Abb 1. Schnitt durch die initiiere Abteiluug des Docks. 



305 mm Wasser 
imstande sein, alle Arten 
von Schiffen der amerikanischen Marine aufzunehmen, 
und zwar sowohl mit dem Kiel in der Mittellinie 
als auch mit dem Kiel 305 mm seitlich von der 
Mittellinie des Docks. Die Konstruktion ist so an- 
zuordnen, dass das ganze Gewicht eines Linien- 
schiffes sicher von den Mittelkiel-Stapeln, oder die 
Hälfte dieses Gewichts von jeder Reihe der seitlichen 
Stapel getragen werden kann, und die Seitenkästen 
sind so einzurichten, dass an jeder beliebigen Stelle 
seitliche Abstützungen angebracht werden können. 

Kein Teil des Docks oder seiner Verbindungen 
soll bei der beschriebenen Belastung einer Spannung 
von mehr als 700 kg pro qcm. oder 1050 kg pro 
qcm beim Selbstdockcn ausgesetzt sein, unter An- 
nahme eines Winddrucks von 2,1 kg pro qcm der 
dem Wind ausgesetzten Fläche. 

Die Decke des Bodenpontons soll glatt genietet 
und so versteift sein, dass Kielstapel überall aufge- 



stellt werden können. Im übrigen soll das Dock so \ 10.6 m zu arbeiten. 



und Reparaturen vorhanden sein. Das Dock so- 
mit Dampf betrieben werden und muss die nötige* 
Kessel. Maschinen, Pumpen. Speise wasservorwärme' 
und die übrigen Hilfsmaschinen für eine Maschinen 
stärke von mindestens 600 PS. erhalten. Eine 
kleine Werkstätte für kleinere Reparaturen des Doci- 
soll in dem einen Seitenkasten untergebracht werden 
Die nötigen Vorratsräume für Brennmaterial urj 
Speisewasser für zwei aufeinander folgende Docktinge" 
mit der grössten Belastung sind einzurichten. 
über den Maschinendecks in den Seitenkasten 
legenen Räume, welche nicht von der Maschiner: 
eingenommen werden, sind als Vorratsräumc und ifc 
Wohnräume für Offiziere und Mannschaft einzurichten 
Eine elektrische Beleuchtungs-Anlage und e.' 
Ventilations-System ist für sämtliche Arbeits-. Vor- 
rats- und Wohnräume vorzusehen. Das Dock soi- 
ein Schiff von 1 6 000 1 mit einem Tiefgang von 
9,14 ra in 4 Stunden heben können. Die Funp 01 
müssen imstande sein, unter einem Wasserdruck vor 
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Der zu den Verbänden des Docks verwendet 
Stahl sollte eine Zugfestigkeit von3850bis4550 kg/qcm 
eine Elastizitätsgrenze von mindestens der halben 
Maximal-Zugfestigkeit und eine Dehnung von nicht 
weniger als 23% auf 200 mm Länge besitzen. 

Er sollte sich kalt um 180° um eine Stange 
von dem Durchmesser der l'lattendicke und rotwarm 
um 180° flach biegen lassen, ohne an der Aussen- 



die Höhe 5,65 m. Diese Breite von 41.0 m ist bis 
zur Aussenkante der Seitenkästen bei der mittleren 
Abteilung gemessen. Die Endabteilungen besitzen 
eine Breite von 47.6 m und eine lichte Weite 
zwischen den Seitenkästen von 42,5 m. Dadurch 
ist es ermöglicht, die mittlere Abteilung mit den 
beiden Endabteilungen zu heben. Die beiden End- 
abteilungen werden in der Weise von der mittleren 




Abb. 2. I^ngsschnitt durch das Dock, mit einem Linienschiff der ..Georgia' -Klasse. 



seite der Biegung Risse zu zeigen. Aehnliche An- 
sprüche werden an das Nietmaterial mit einer Zug- 
festigkeit von nur 3300 bis 3850 kg/qcm und an 
die Stahlgussteile, deren Festigkeit über 4200 kg/qcm 



Abteilung gehoben, dass sie um 90° gedreht, dann 
in die mittlere Abteilung hineingezogen werden. 
Diese hat zwischen den Fendern eine lichte Weite 
von 30.5 m und zwischen den Wänden der Seiten- 




Abb. .1 Gruiidriss des Ducks 



betragen sollte, gestellt. Die Zugfestigkeit des ver- 
wendeten Schmiedeeisens sollte nicht unter 3350 kg/qcm 
und diejenige von Gusseisen 1 200 kg/qcm betragen. 

Der nach diesen Vorschriften ausgearbeitete 
Entwurf des Docks besitzt eine Gesamtlänge von 
152,0 m und besteht aus 3 Abteilungen, von denen 
die mittlere 96,0 m und die beiden Endabteilungen 
je 27,4 m lang sind, mit (),<> m Zwischenraum 
zwischen den einzelnen Abteilungen. Die Boden- 
pontons der 3 Abteilungen sind im Querschnitt 



ähnlich. Die Breite beträgt 41,0 m über alles und 
kästen eine lichte Weite von 32,3 m. Der mittlere 
Teil ist so lang, dass er die beiden End-Abteilungen 
zu gleicher Zeit in sich aufnehmen kann, wobei 
noch ein Zwischenraum von 1,2 m verbleibt. Die 
ganze Höhe des Docks beträgt 19.4 m, die Höhe 
der Seitenkästen über dem Hauptdeck 13,8 m. Die 
Seitenkästen der Endabteilungen sind bedeutend 
niedriger, nämlich nur 6,1 m über Pontondecke, sodass 
die Gesamthöhe dieser Abteilungen 11,75 m beträgt. 



Digitized by Google 



Seite J46 SCH IFFBAU Ii 



Die Bodenpontons werden durch 5 lüngsschotten, 
von denen eins in der Mitte, je eins auf jeder Seite 
in o,7 m Abstand von der Mitte und je eins unter 
den inneren Seitenwänden der Seitenkästen liegt, in 
o wasserdichte Abteilungen geteilt. Die mittlere Ab- 
teilung besitzt 5 und die Endabteilungen je 2 wasser- 
dichte Querschotte, sodass der ganze Ponton in 72 
wasserdichte Abteilungen eingeteilt ist. Ausserdem 
sind im Boden in 2,44 m Abstand mit Erleichterungs- 
und Wasserlaufslöchern versehene Schotten an- 
gebracht. 

Die Spantentfernung beträgt 0.01 m. Als 
Spanten dienen im Boden und an den Seiten Winkel 
von 6 X 3 '/.. X 7 /i,-.'\ unter der Decke □Balken 
von 15" und 32 Pfund in der Mitte und |_ Balken von 
12" und 25 Pfund an den Seiten. 

In den Seitenkästen sind die Spanten in der- 
selben Weise gebaut, aber in gewissen Zwischen- 
räumen durch horizontale Anker versteift. Die 
Querschotten sind 7 / 1(l " dick und mit dem Boden 
und der Decke durch doppelte und mit den Seiten- 
wänden durch einfache Wickel verbunden. Das 
Königsschott hat dieselben Materialstärken wie die 
Querschotten und ist interkostal zwischen dieselben 
gesetzt. Die übrigen Längsschotten haben die gleiche 
Plattcnstärke und und sind durch □Eisen von 7" 
und 14,75 Pfund in 610 mm Abstand versteift. 
Sämtliche Platten des Docks sind so angebracht, 
dass sie die Spanten unter rechten Winkeln kreuzen. 
Die Bodenplatten laufen daher zwischen den Seiten- 
kästen querüber und unter denselben in der Längs- 
richtung. Ihre Dicke beträgt durchweg 21,5 mm, 
ausgenommen unter den Seitenkästen der mittleren 
Abteilung, wo sie auf 20 mm verringert ist. Die 
mittleren Gänge der ßeplattung der Seitenkästen 
sind 18 mm dick, die unteren 20 mm und die 
oberen 22 mm. Die beiden obersten Gänge sind 
im mittleren Teil des Docks gedoppelt. 

Der zum Betrieb des Docks erforderliche Dampf 
wird in 3 Babcock- und Wilcox-Kesseln erzeugt, von 
denen jeder eine Rostfläche von 4,3 qm und eine 
Heizfläche von 16-1 qm hat. Drei 610 mm Zentri- 
fugal-Pumpen sind in der mittleren Abteilung und je 
eine 305 mm Zentrifugal-Pumpe ist in jeder der 
beiden Endabteilungen aufgestellt. Die letzteren 
werden nur beim Selbstdocken gebraucht, während 
die ersten für den regelmässigen Betrieb des Docks 
bestimmt sind, .lede der grossen Pumpen wird durch 
eine horizontale Compound-Maschine von 368 und 
035 mm Zylinder-Durchmesser und 355 mm Hub 
angetrieben. Die Kurbeln stehen unter einem Winkel 
von 135°. 

Jede dieser Maschinen entwickelt bei einem 
Dampfdruck von 10 Alm. und 225 Umdrehungen in 
der Minute etwa 225 .IPS. Die Maschinen liegen 
ganz oben in den Seitenkästen und übertragen ihre 
Kraft durch senkrechte Wellen auf die Pumpen, 
welche ganz unten in den Seitenkästen untergebracht 
sind. Die kleineren Pumpen werden durch einfache 



Maschinen von 305 mm Zylinder-Durchmesser u:i 
250 mm Hub, welche direkt auf die Welle wirker. 
betrieben. Zum Betrieb der Hilfsmaschinen, bestehen.! 
aus einer 7 KW. Sturtevant 110 Volt Dynauno-Mi- 
schine, angetrieben von einer direkt gekuppelte: 
Dampfmaschine von 150 mm Zylinder- Durchras:* 
und 150 mm Hub. und einem Destillierapparat t: 
einer täglichen Leistungsfähigkeit von 2500 Galonr. 
ist ein Babcock- und Wilcox-Kessel mit einer Ros- 
fläche von 1,7 qm und einer Heizfläche von ' 
aufgestellt. 

Das Gehäuse der grossen Pumpen ist in c:r.iir. 
Stück aus Eisen gegossen. Das Flügelrad bts.± 
aus Bronze und hat einen Durchmesser von 1 370 m-r. 
Um das Drucklager möglichst zu entlasten, sind ff 
Pumpen so konstruiert, dass das Wasser einen r:o 
oben wirkenden Druck ausübt. Das Gewicht er 
Welle und des Flügelrades wird von einem Kugel- 
drucklager, welches direkt unter dem Maschine 
rahmen befestigt ist, getragen. Dasselbe enihi,- 
2 Reihen Stahlkugeln von 32 mm Durchmesser 

Die kleinen Pumpen sind im allgemeinen di- 
so konstruiert und haben ein Flügelrad von 10^' rrr 
Durchmesser. Die Pumpen sind mit Regulator 
versehen, um ein Durchgehen der Maschinen zu v 
hüten. 

Statt der verlangten 1 6 000 1 ist das D > 
imstande 18 500 t bei 610 mm Freibord zu hebe 
Das Bermuda-Dock hebt 1 6 500 t, das österreichixh- 
Dock 1 5 000, das Dock in Stettin 1 1 000 1 und & 
Pensakola-Dock in Havanna 10 000 t. 

Das Schwimmdock Dewey sollte nach dem ur- 
sprünglichen Bauvertrag M. 4 496 000 kosten, aber 
infolge von Aenderungen und Ergänzungen wahrer; 
des Baues werden die Baukosten noch höher sei" 
Es sind 1 1 000 t Stahl und über 2 Millionen St- 
verbraucht worden. Unbelastet beträgt der Tiefgi- 
des Docks nur 1,98 m. 

Wohnräume sind vorhanden für 9 Offiziere 
12 Mann, einschliesslich Messe, Küche und c - 
hübsch ausgestattete Bücherei. 

Die erste Dockprobe wurde mit dem Panzer- 
kreuzer „Colorado" vorgenommen. Dieses Schiff bew- 
ein Deplacement von 13 300 t bei 152.5 m Länge. I'i- 
Schiff wurde in 2 Stunden 16 Min. gehoben. r> ; 
noch schwerere Probe wurde mit dem Linienschr 
„Jowa" vorgenommen, welches ein Deplacement 
11600 t und eine Kiellänge von 100 m be>: - 
Dieses Schiff wurde in einer Stunde 37 Min. er- 
hoben. Das Pumpen wurde aber fortgesetzt, b:> Je' 
Freibord so gross war, als wenn ein iOtHH'tS:"' 
gehoben worden wäre. Dies dauerte 2 Sturcer 
42 Min. In diesem Falle betrug die Durchbiege 
des Docks etwa 50 mm und nach Verlauf 1 
48 Stunden etwa 100 mm. jedoch im Bereich Je' 
Kiellänge des Schiffes nicht mehr als 45 mm. 

Das Selbstdocken beanspruchte etwa 1? ^e- 
aber man erwartet, dass hierfür in Zukunft nur s 
10 Tage erforderlich sein werden. 
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Wissenswerte Neuerungen und Erfolge auf technischen Gebieten. 



f-Or kleinere Stromerzeugungsanlagen ist bisher vor- 
wiegend das Qleichstromsystem angewandt worden, obgleich 
der Drehstrom anerkannte Vorzuge vor diesem bei der 
Uebertragung der elektrischen Energie auf grössere Ent- 
fernungen und zur Speisung einfacher Motoren besitzt. — 
Der Grund hierfür war vor allen Dingeu der, dass für jede 
Drehstromanlage bisher eine besondere Gleichstromerregung 
notwendig war. die entweder das vorhandene Gleichstrom- 
netz oder besondere Gleichstrom-ErTegermaschinen lieferten. 
Sodann war eine ständige Kontrolle der Spannung erforder- 



auf leichte Fundamente aufgestellt werden können. Selbs- 
klcineren Betrieben können nunmehr die Vorteile des Dreht 
Stroms zuganglich gemacht werden, da diese Maschinen 
bereits für Leistungen von etwa IS PS an gebaut werden 



Bis vor wenigen Jahren war es nicht handelsüblich, 
den Käufern photographischer Apparate Zahlungser- 
lcichterungcn zu bewilligen und die Folge hiervon war, 
dass viel billige, minderwertige Apparate gekauft wurden, 
lieh, um sie auch bei schwankender Belastung konstant zu i sehr zum Schaden der Photokunst. Seit jedoch einige 
erhalten, oder komplizierte Regulierapparate, die den Be- j Grossfirmen den Verkauf selbst der besten Apparate gegen 



trieb der Anlagen erschwerten. 

Die neuartigen Meylandschen Wechselstrom-Oynamo- 
Maschlnen der Feiten & G u i 1 1 a u m c - L a h m e y e r - 
werke in Frankfurt a. M a i n bedürfen dagegen keiner 
anderweitigen Erregung, da sie sich selbst erregen, und ist 
eine ständige Ueberwachung und Nachregulierung von Hand 
oder durch automatische Apparate infolge Selbstregulierung 
durch ihre eigenartige Wicklung und Schaltung nicht er- 
forderlich. Das Gewicht und der Kaumbedarf sind geringer 
als bei den Drehstrommaschinen früherer Konstruktionen, 
so dass sie auch bei beschränkten Raumverhältnissen und 



monatliche Zahlungen in die Hand genommen haben, ist 
ein erfreulicher Umschwung eingetreten. Die billige Camera 
verschwindet mehr und mehr. Tonangebend für den Ver- 
kauf gegen erleichterte Zahlung ist der Camera-Oroasver- 
trleb „Union", Hugo Stöckig & Co., dessen Vertriebs- 
jebiet 3 Länder umfasst : Deutschland mit Sitz Dresden. 



Sitz Bodenbach und die Schweiz 



gebiet 3 Lander 
Oesterreich-Ungarn mit 
mit Sitz Zürich. Diese Firma liefert seit zwei Jahren ihre 
bekannten Union - Cameras] ausschlieslich mit Anastiginatcn 
der Weltfiruien Goerz Berlin. sowie Meyer-Gorlitz Der 
neueste Camera- Prospekt liegt unserer heutigen Nummer bei 



Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion. > 



Dresden, den 4. April 1906. 
Sehr geehrte Redaktion! 

In Heft No. 10 ds. Jahrganges Ihres geschätzten Blattes 
wird in hochinteressanter Weise der Arbeitsvorgang der 
Kdwardpumpe abgeleitet, derselbe wird sich jedenfalls nicht 
mit dem im Katalog dargestellten Vorgang decken. Die 
Pumpe kann nach meinem Dafürhalten auch nur zeitweise, 
also sehr unregclmässig. Wasser fördern. 

Die vorgeschlagene Anwendung eines Verdrängers, 
nach Art der Kuhn'schen Pumpe, beseitigt diesen Uebelstand 
in sicherster Weise. Die Abmessung des Verdrängers 




Abb. I und 2 

miisste hierbei, je nachdem Oberflächenkondensation, oder 
F.inspritzkondensation angelegt wird, naturgemäss ver- 
schieden sein. 

Abgesehen davon, dass, wie in obigem Artikel be- 
merkt, durch die Schlitzsteuerung recht störende Wirbel 
beim Eintritt gebildet werden, ist auch der volumetrische 
Nutzeffekt trotz des anscheinend geringen schädlichen 
Raumes ein minderwertiger. Der schädliche Raum wird 
nicht mit Wasser, sondern mit Schaum angefüllt, welcher 
von der Austrittsspannung auf des Vacuuni expandiert und 
so den Wirkungsgrad auf ca. 55 ° 0 herabmindert. 

Die Edwardpumpe hat sich zunächst durch ihre be- 
stechend einfache Bauart sowohl, als auch durch die ge- 
schickte Reklame viel Freunde erworben, und vielfach die 
erprobte Drei-Ventilluftpumpe bei Seite geschoben. 



Bei den vielen Beschreibungen, welche in letzter Zeit 
den Nassluftpumpen und auch letztgenannter Pumpe ge- 
worden sind, vermisse ich eine Haupteigenschaft derselben, 
die in der zweistufigen Arbeitsweise besteht. Durch diese 
zweistufige Arbeit wird durch Druckausgleich eine sehr 
niedrige Anfangsspannnng der ersten Stufe erzielt, und trotz 
des grossen schädlichen Raumes zwischen Kolben- und 
Saugventil hoher Nutzeffekt. Den besten Aufschluss dürften 
Indikatordiagramme geben. Leider stehen mir keine zur 



»TM 




^SCmirij* THCOHiT NUT i HUB 

, HUB '^TffCT NurtHUB^ 

56'/. 




I hub -erner nu n hub 

*J <-v SS % 

Abb. 3 und 4. 



Verfügung, indes dürften dieselben etwa folgenden Verlauf 
haben. 

Die Einwirkung des schädlichen Raumes kann infolge 
der geringen Anfangsspannung nur sehr gering werden und 
steigt dadurch die effektiv angesaugte Menge von Wasser, 
Dampf und Luft auf ein überhaupt erreichbares Maximum. 

Vor kurzer Zeit hatte ich Gelegenheit, einige Diagramme 
von Edwardpumpen zu nehmen und zwar Abb. 3 auf dem 
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Probierplatz mit etwas Einspritzung von kaltem Wasser und 
mit eingesaugter Luft. — Abb. 4 auf der Probefahrt. - 
Beide allerdings sehr verschiedenen Diagramme zeigen den 
geringen Nutzeffekt der Pumpe. 

In der Praxis ist leider selten Gelegenheit, eingehende 
Prüfungen vorzunehmen und verlangt gerade die Möglich- 
keit, eine Reduktion des Arbeitsaufwandes bei Kondensationen 
zu erzielen, eine Klar'.egung dieser Präge. 

Ueberzeugt bin ich, dass eine scharfe Prüfung der 
beiden Pumpentypen der älteren bewährten Ausführung 
ihren wohlverdienten Vorrang wiedergegeben wird. 

I£s sollte mich freuen, wenn durch diese kurze Mit- 
teilung aus der Praxis eine Anregung zur weiteren Auf- 
klärung über die beiden Pumpensysteme gegeben wird. 

Sehr ergebenst 
Otto Heese h. 



An die Redaktion der Zeitschrift „Schiffbau". 
Bezugnehmend auf die Zuschrift des Herrn O. Heesch, 
will ich kurz folgendes bemerken: 

1. Die Edwards-Pumpe schafft ständig Wasser, wenn 
sie nicht zu gross bemessen wird. 

2. Dass der Vorgang in der Pumpe so stattfindet, wie 
im Katalog von Edwards und in meinem Aufsatz geschildert 
ist, rindet seine Bestätigung in den von mir in No. 14 dieser 
Zeitschrift veröffentlichten Versuchen von Edwards «Seite 
598 -599.1. Es ist ja auch eigentlich selbstverständlich, dass 
eine Firma, die Abnehmer in der ganzen Welt hat, nicht 
Tatsachen in ihren Katalog aufnimmt, die nicht der Wirk- 
lichkeit entsprechen. 

3. Bei der Edwardspumpe hat das Wasser nur zwei- 
mal Ventile oder Schlitze zu passieren, bei der gewöhnlichen 
Luftpumpe mit Fuss-Kolben und Druck-Ventilen mindestens 
dreimal; es wird also der Effektverlust bei der Edwards- 
pumpe geringer sein. 

4. Was nun den volumetrischen Wirkungsgrad betrifft, 
so tritt man mit Annahmen alleine der Sache nicht näher. 
Nur ausgedehnte Versuche mit einwandfreien Beobachtungen 
können die Wirksamkeit der Pumpe darlegen, die Versuche 
müssen aber den wirklichen Betriebsverhältnissen an Bord 
angepasst sein. 

5. Dass die Pumpe verbesserungsfähig ist, habe ich 
nie bezweifelt; ein Vcrdrängerkolben wird im Landmaschinen- 
bau für Luftpumpen schon lange verwendet. 

Ergebenst 

A. Strebel 
Ingenieur der Stett. Maschb.A.-G. Vulkan. 



Sehr geehrte Redaktion! 

In Bezug auf den Aufsatz des Herrn Strebel .Noch 
etwas über Edwards-Luftpumpen" in No. 14 des „Schiff- 
bau" erlaube ich ich mir. Folgendes zu erwidern: 

Herr Strebel hat mich bezüglich des Sicherheitsventils 
vollständig missverstanden. Das geforderte Sicherheitsventil 
soll nicht gegen Wasserschlag schützen, sondern eine Kon- 
densatorcxplosion verhüten. Man denke sich folgenden 
Fall : Die Maschine ist für längere Zeit gestoppt, Manövrier- 
ventil geschlossen, Zylinderausblasehähne, die nach dem 
Kondensator entwässern, offen, Zirkulationspumpe und 
Dampfpumpe zum Kondensatorlenzen abgestellt. Ist ein 
Dampfvenlil (Manövrierventil, Hilfsdampf, Ucberproduktion 
etc.) undicht . so wird allmählich im Kondensator ein 
Ueberdruck entstehen, der für den Kondensator schädlich 
werden kann. Dass dieser Fall keine an den Haaren heran- 
gezogene Annahme ist, sondern in Wirklichkeit auftreten 
kann, ist durch die Tatsache erwiesen. Die Folge war 
eine Kondensatorexplosion, die sich durch Nichts von einer 
Kesselexplosion unterschied. Sie trat etwa eine Stunde nach 
dem Stoppen der Maschine ein. Zum Glück sind Menschen- 
leben dabei nicht zu beklagen gewesen. 

In oben genanntem Aufsatz ist die Wirkungsweise der 
Pumpen vollständig anders beschrieben als in der Z. d. V. 
d. 1 Beide Beschreibungen seien hier deshalb gegenüber 
gestellt. 

l Z. d. V. d I Beim Hochgange des Kolbens 
sammelt sich das Kondensat in dem kegelförmig gestalteten 



Boden, und der niedergehende Pumpenkolben treibt in 
Wasser mitsamt der Luft gegen den auf- 
wärts gekrümmten Teil des Bodens, von« 
das Gemisch schräg aufwärts durch d e 
Kcnsterdes Pumpeneinsatzes gehoben i; 
Das Gemisch tritt mit Ejektorwirkungüb«- 
denKolben ein undreisst noch Luft aus de- 
Kondensator mit. 

2. Schiffbau No. 14. In dem Moment, wo der Kod- 
den Niederhub beginnt, wird über dem Kolben, ii :< 
oberen Ventile sich schlicssen, ein Vakuum entstehe: h- 
Teil wird das warme Wasser, das über dem Kolfr (•: 
blieben ist und das nicht durch die oberen Ventile pai± 
wurde, nachdampfen. Es bleibt aber ein genügend 
Vakuum bestehen, das, sobald der Kolben beim Niedert-:- 
die Fenster öffnet, mit Vehemenz Dampf, Luit l - - 
zum Schluss Wasser ansaugt, das vom K:i> 
eine Beschleunigung und von dem gekrümmten Boden <tr; 
Richtung erhalten hat. — — Wahrscheinlich ist iHc a~ 
Vakuum, das sich während des Niederhubes des Kcbo 
über demselben bildet, daran schuld, dass auch hei u:k: 
Umlaufzahl, also kleiner Kolbengeschwindigkeit die Patn*-. 
ebenso gute Resultate gegeben haben. 

Die Schuld des Vakuums ist aber keine WahrscH-v 
lichkeit, sondern eine Tatsache, denn wenn über dem Mrv 
nicht eine grössere Luftleere als im Kondensator hers-r:: 
würde, würde die Luftpumpe ja nicht wirken können 1- 
übrigen deckt sich aber die zweite Beschreibung nah«: 
mit der meinigen. Ich will nicht bestreiten, sondern ntte 
es sogar an, dass unter Umständen durch das plöiii'.- 
Einströmen des Luftgemisches SchwingungserschetnLTf. 
auftreten können, welche die Wirkungsweise der Per:: 
günstig oder auch ungünstig beeinflussen können. Mit dr 
Wassereintritt wird dieses aber nichts zu tun haben 

Dass durch die im Wasser befindliche Luft eine Striae: 
bildung des Wassers gefördert wird, halte ich für 
wahrscheinlich. 

Die Versuche von Edwards und die Photographie 
haben mich sehr interessiert, leider kann man aus den-ox 
nicht viel herauslesen. Vor allen Dingen mussfe ma' 
wissen, bei welcher Luftleere die Pumpen unter Abb 2. 
und 4 gearbeitet haben (man kann es nicht vom Vakuummf :. 
ablesen), und wie hoch die Wassertemperatur gewesec * 
Der Raum über dem Kolben bei Abb. 3 und 4 ist - 
Wasserdampf angefüllt, ich kann aber nicht die Stru*:- 
bildung wie in Abb. 2. Seite 419. Heft 10, erkennen >• 
Raum unter dem Kolben erscheint in den Bildern gif" 
mässig schwarz, irgend welche Vorgänge lassen sich de* 
halb auch daraus nicht erkennen. Könnte dieser Nebel j^- 
dem Kolben in Abb. 3 u. 4 nicht auch durch das Dir;- 
brechen des Luftgemisches durch die auf dem Kolber. Er- 
findliche Wasserschicht entstanden sein? 

Hochachtend 

E. Kühnt 

In Erwiderung der Zuschrift des Herrn Kühne 
ich folgendes zu bemerken: 

Wenn an dem Saugeraum der Luftpumpe ein Sicherte 
ventil angebracht ist, so ist vom Konstrukteur alks jSi"- 
um einem Wasserschlage oder , dem Anwachsen fr" 
I Spannung im Kondensator entgegenzutreten. Denn, son- 
der Druck im Kondensator wächst, wird das Sicherte •• 
ventil abblasen, und wenn das der Maschinist nicht l>-'"<- 
! so ist er eben nicht im Maschinenraum gewesen, woiio : 
gehört, solange die Maschine unter Dampf steht ScJs- 
groben Fahrlässigkeiten kann der Konstrukteur scIbstrederJ 
nicht Rechnung tragen. Das ist ungefähr so, als we«-*' 
Maschinist die Kesselsicherheitsventilc festsetzte und dit 
ein lebhaftes Kesselfeuer unterhielte. — 

In meiner Arbeit in der Zeitschrift des Vereins Deutsc* 
Ingenieure habe ich den eigentlich selbst verstimm; 
Passus, dass beim Kolbenniederhub über dem Kolben t - 
I Vacuum entsteht, nicht gebracht, ich brachte ihn aber 
..Schiffbau", um alle Gründe angeführt zu haben, die : 
nach oben gerichteten Wasserstrahl erklären. — Die Pt*- - 
graphien in No. 14 des „Schiffbau" sind so klar ge»««' 
wie es eben möglich ist bei der Reproduktion einer 
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Photographie. Wer genau hinsieht, erkennt deutlich den 
von links unten nach rechts oben gerichteten Wasserstrahl, 
der von rechts unten nach links oben gerichtete 
ist eben sehr gering, da bei der Versuchspumpe der 
Wasserzufluss von links kam. (Siehe Abb. L> Dass ein 
Nachdampfen Ober dem Kolben erfolgt, sagte ich bereits 
auf Seite 509 links oben 3. Zeile. Luttleere und Wasser- 



temperatur habe ich von „Edwards" nicht erfahren, bei 
meiner Beschreibung der Pumpe in der Zeitschrift des 
Vereins D. I. wollte ich nur die Pumpe beschreiben, die 
sich in der Praxis so vorzüglich bewahrt hat. 

Hochachtend 

A. St rebcl. 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabc der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





Nachrichten über Schiffe 




Leber den von Joh. C. Tecklenburg A.-Ci. in Geeste- 
münde erbauten Lloyd-Dampfer ..BUlow" (vergl. S. 609) er- 
halten wir noch einige nähere Angaben. Die Hauptab- 
messungen des Schiffes sind: Limge über alles 146.52 Meter. 
Breite über Spanten 17.49 Meter, Seitenhöhe 11,89 Meter. 
Die Wasserverdrängung beträgt etwa I60CX) Tonnen, der 
Brutto-Raumgehalt etwa 850« Reg.-Tons. Bs ist ein Vier- 
deckschiff mit drei vollständig durchlaufenden stählernen 
Decks und besitzt einen über die ganze Scbiffslänge sich 
erstreckenden wasserdichten Doppelboden, nach dem Zellen- 
system konstruiert. Durch neun wasserdichte verstärkte 
Querschotte wird das Schiff in 10 Abteilungen zerlegt, die 
Schottenstellung entspricht einem Tiefgang von 8,5 Meter 
nach den Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft für 
Schnelldampfer dieser Grösse. Es können zwei benachbarte 
Abteilungen überflutet werden, ohne dass das Schiff da- 
durch sinkt. Durch die besonders vergrösserte Höhe des 
Promenadendecks auf 2,76 Meter sowie durch die geschützt 
liegenden geräumigen Promenaden erhält das Schiff das 
Gepräge des modernen Tropendampfers. Es besitzt auch 
die seinerzeit auf der Lustjacht .Viktoria Luise" der Hamburg- 
Amcrika-Linie und seither auch auf anderen Schiffen ge- 
troffene Einrichtung eines Turnsaales, in dem Zandersche 
Turnapparate mit elektromotorischem Antrieb zur Aufstellung 
gelangen. Der Dampfer erhält eine 27 Meter lange Back, 
ein 59 Meter langes Brückenhaus und eine 29 Meter lange 
Poop. Die Mittschiffspartie des Ober-, Sonnen- und 
Promenadendecks enthält die Passagiereinrichtung 1. Klasse 
für 107 Fahrgäste in 39 Kammern. An I. Klasse-Salons 
sind vorhanden: ein Speisesalon mit 81 Sitzplätzen, darüber, 
durch einen Lichtschacht verbunden, das Gesellschafts- 
zimmer und ferner ein geräumiges Rauchzimmer sowie ein 
Kinderspiel- und Speisezimmer. Es ist ferner für den 
späteren Einbau von I. Klasse-Kammern auf dem vorderen 
nauptdeck Rücksicht genommen. Die Poop ist für die 
2. Klasse-Einrichtung reserviert. Es finden hier 113 Fahr- 
gäste in 41 Kammern Unterkunft. Den Fahrgästen 2. Klasse 
steht ein Speisesaal mit 8t Sitzplätzen, ein Rauchsalon und 
ein Damenzimmer zur Verfügung. Das Haupt- und Unterdeck 
ist für die 3. Klasse-Passagiere teils in offenen Kojen, teils 
in Kammern hergerichtet. Insgesamt können 1444 Fahr- 
gäste 3. Klasse befördert werden, von denen 134 in 38 Kammern 
untergebracht werden können. Der ßesatzungsetat ein- 
schliesslich des Kapitäns und der Offiziere beträgt 183, 
sodass das vollbesetzte Schiff 1847 Personen zu befördern 
vermag Dementsprechend umfangreich sind auch die 
Proviant- und Wirtschaftsräume vorgesehen worden, abge- 
sehen von umfangreichen Provianttransporträumen ist auch 
im Orlopdeck ein grosser Kühlraum eingebaut, für den im 
Hilfsmaschinenraum eine grosse Kühlmaschinc aufgestellt 
ist. Das Schiff erhält zwei aus Stahl gebaute Pfahlmasten 
mit neun Ladebäumen, worunter sich ein Baum von 20 Tons 
Tragfähigkeit befindet. Vier weitere Ladebäume und zwei 
freistehende Kransäulen mit je einem Baum vervollständigen das 
Ladegeschirr, das von 1 1 horizontalen Dampfwinden bedient 
wird. I n besonders umfangreicher Weise hat die Elektrizität auch 



hier Verwendung gefunden, und zwar ausser zum Betriebe 
von etwa 750 Glühlampen noch ferner zum Betrieb der 
Ventilatoren, verschiedener Apparate, der Werkzeugmaschinen 
in der Maschinenwerkstatt usw. Den Strom erzeugen zwei 
direkt gekuppelte Dampfdynamos von je 70 KW Leistung. Zwei 
stchende4 Zylinder Vicrfach-Expansionsmaschinenin Hammer- 
maschinen-Bauart mit Oberflächenkondensation, mit Massen- 
ausgleich nach Schlick treiben zwei vierflügelige Propeller, 
die dem Schiff eine mittlere Geschwindigkeit in See von 

14 Knoten erteilen. Den zum Betrieb aller Hilfs- und 
Hauptmaschinen erforderlichen Dampf liefern drei Doppcl- 
ender- und ein einfacher Zylinderkcssel, die mit künstlicher 
Zuganlage ausgerüstet sind. 

Der Norddeutschen- Maschinen- und Armaturen- 
fabrik, Q. m. b. H., in Bremen ist von der Koloniai- 
abtcilung des Auswärtigen Amts in Berlin die Lieferung 
eines kompletten Desinfektion«- und Fcucrlöscbiahr- 
zeugs für Deutsch-Ostafrika übertragen worden, nach- 
dem die Mittel dafür durch einen Nachtragsetat bereit ge- 
stellt worden sind. Das Fahrzeug wird einen Clayton- 
Apparat grössten Modells, Type B, sowie voraussichtlich 
eine Feuerlöschpumpc erhalten und in Dar-es-Salaam 
stationiert werden, um hauptsächlich der dort öfter drohenden 
Pestgefahr zu begegnen. Der Desinfektions- und Peuerlösch- 
Apparat, System Clayton, findet immer weitere Verbreitung, 
z. Zt sind mehr als 250 Apparate in Betrieb bezw. bestellt. 
Davon dienen 62 Apparate grössten Modells dem Hafen- 
betrieb, 100 Apparate sind aut Dampfschiffen, 25 Apparate 
auf Segelschiffen eingebaut, die anderen Apparate werden 
grösstenteils an Land benutzt und sind auf Wagen montiert. 

Auf der Werft von Blohm& Voss in Hamburg ist der für die 
„Hamburg-Südamerikanische Dampfschiff ah rtS-Qesell- 
sebaft*' erbaute Dampfer ,.Cap Vllano" zu Wasser ge- 
lassen worden. Er ist nach der höchsten Klasse des 
„Germanischen Lloyd", * 100 A. 4 L E.. als Dreidecker, 
nach dem Doppelboden -Zellensystem und mit Eisver- 
stiirkung aus Stahl erbaut; er hat eine Länge von 144,76 m, 
eine Breite von 16,76 m, eine Tiefe von 10,71 m und eine 
Tragfähigkeit von 7200 Tons Schwergut, bei 7,47 m Tief- 
gang im Seewasser. Das Schiff besitzt zehn wasserdichte, 
bis zum Oberdeck reichende Schotten, die durch eine 
hydraulische Vorrichtung von der Kommandobrücke aus in 
wenigen Minuten zu schliesscu sind. An den fünf grossen 
Ladeluken werden zehn Dampfwinden grösster Sorte auf- 
gestellt, Ruder-. Anker-, Kohlen- und Aschewinden sind 
sämtlich mit Dampfbetrieb. Die Beleuchtung sämtlicher 
Räume des Schiffes geschieht durch elektrisches Licht. Die 
beiden vierfachen Expansionsmaschinen, nach System 
Schlick, mit ausbalanzierten Kurbeln, erhalten ihren Dampf 
aus drei Doppelendcr- und einem Einfachender-Kessel, die 
auf einen Dampfdruck von 15 Atmosphären konzessioniert 
sind; die Maschinen indizieren zusammen 6200 Pferde- 
stärken und sollen dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 

15 Knoten verleihen. Der „Cap Vilano" erhält Einrichtungen 
für 250 Passagiere erster Kajüte, sowie für 400 Zwischen- 
ueckpjssagiere. 

Auf der Schiffswerft von Henry Koch In Lübeck lief 
der für Herrn Matthlas Struve, Reederei, Blankenese 
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bestimmte Dampfer „Landrat Scheiff" vom Stapel. Der 
Dampfer ist ein genaues Schwesterschiff der im Januar a. c. 
zur Ablieferuug gelangten .Sexta" und hat wie diese 
folgende Abmessungen: Länge zw. d. Perpendikeln 80,81 m, 
grösste Breite a. d. Platten 11,47 m. Seitenhöhe bis Spar- 
deck 6.25 m und besitzt eine Tragfähigkeit von 2600 tons 
bei 5,49 m Tiefgang und Seebcrufsgenossenschaftfreibord. 
Eine Dreifach-Expansions-Maschine von 900 Pferdestärken 
wird dem Dampfer in beladenem Zustande eine Geschwin- 
digkeit von 9'Zj Knoten in der Stunde geben. Der 
Dampfer ist speziell für die chinesische Künstenfahrt erbaut 
und ist dementsprechend mit alkn Erfordernissen für die 
Kulifahrt, als Waschhäusern, Duschen und sanitären Anlagen 
in jeder Weise versehen. 

Auf der Neptun-Werft in Rostock fand der Stapel- 
lauf des für die Reederei H. Schuldt-Flensburg gebauten 
Frachtdampfers „Harald" statt. Der Dampfer ist aus bestem 
. Siemens- Martinstahl nach den Vorschriften des Oermanischen 
Lloyd mit dem Zeichen 100 A.-L. erbaut und hat folgende 
Abmessungen: Länge zwischen den Perpendikeln 91,7 m, 
grösste Breite auf den Spanten 13,33 m, grösste Tiefe im 
Kaum 5,79 m. Der .Harald" wird eine Tragfähigkeit von 
4100 Tons d.w. besitzen, er erhält eine dreifache Expansions- 
maschine von 1000 HP., die ihm eine Geschwindigkeit von 
mindestens 9 Knoten verleihen wird. Ein Schwesterschiff 
dieses Dampfers befindet sich für die obengenannte Firma 
gleichfalls noch im Bau. 

Der Hamburger Dampfer „Navarra", der auf der 
Werft des „Vulcan" In Stettin für die Hamburg-Amerika- 
Linie erbaut wurde, verliess die Werft, um nach Hamburg 
zu dampfen. Der Dampfer ist 5470 Brutto-Registcrtons 
gross, seine Maschinen entwickeln 2300 Pferdekräfte; er 
wird für Fracht- und Personenbeförderung verwendet werden. 

Mit den auf der Werft der Stettiner Oderwerke für die 
Vereinigte Flensburg*Ekensunder und Sonderburger 
Dampfscblfls-Oesellschaft, Flensburg, neu erbauten beiden 
Passsgierdampfern „Äglr" und „Reiher" wurden die Probe- 
fahrten unternommen, welche einen nach jeder Richtung hin 
zufriedenstellenden Verlauf nahmen. 

Die kontraktlichen Geschwindigkeiten von 9 bezw. 
II Knoten wurden um je 1 Knoten überschritten, die Ab- 
nahme erfolgte während der Fahrt und gingen die Dampfer 
nach erfolgter Kohlcnübernahme sofort nach Swinemünde, 
um von da nach ihrem Bestimmungsorte abzudampfen. 

Auf derselben Werft ist ein für die Motorboot-Oe- 
sellschaft in Sassnitz bestimmter See-Passagierdampfer 
vom Stapel gelaufen. 

Das Schiff erhält den Namen „Sassnitz", soll für den 
Verkehr an der Küste der I nscl Rügen dienen, ist 25 m lang, 
5,25 m breit, 2,5 m hoch, wird nach Vorschrift des Ger- 
manischen Lloyd für die Klasse 100 A. k. gebaut und 
mit einer Maschine von 150 i.PS. ausgerüstet, welche dem 
Fahrzeuge eine Geschwindigkeit von 10 Knoten in See 
verleihen soll. 

Die äussere und innere Einrichtung ist in jeder Weise 
gediegen und elegant; das Deck erhält Teakholz-Lattenbänke; 
alle Räume erhalten reichliche elektrische Beleuchtung; 
auf dem Stcuerhause wird ein kräftiger mit bunten Vorsteck- 
scheiben und Glasparabolspiegel versehener Scheinwerfer 
aufgestellt, desgleichen eine Illuminationsbeleuchtung über 
die Toppen und unter der Reeling entlang eingerichtet; der 
Schiffsname wird zu beiden Seiten in Transparentbeleuch- 
tung angebracht ; zur Erzeugung des elektrischen Stromesdient 
eine Dampfdynamomaschine, auch werden Akkumulatoren und 
Ersatzbelcuchtung durch Oellampen und Kerzen vorgesehen. 

Auf derselben Werft lief der erste der vom Hauptbau« 
amt der Odcrrcgullerung Stettin bestellten drei Bcrcisungs- 
dampfer vom Stapel 

Das Schiff, welches den Namen „Mönne" erhielt, ist 
19,73 m lang. 3,25 m breit und mit einer Compound- 
maschine von 50 i.PS. ausgerüstet. 

Mit dem auf der werft der Stettiner Oderwerke 
für die Königl. Hafenbauinspektion Pillau nouerbauten 
Dampfbaggerprahm wurde eme Probefahrt unternommen, 
welche sehr zufriedenstellend verlief. 



Das Schiff, welches hauptsächlich dazu bestimmt 151. 
Baggermassen nach der See zu verfahren, ist 46,85 m lanj 
8,85 m breit und 2,90 m hoch, erhält Dampfsteuerapparr 
Dampfankerwinde und 2 Compoundmaschinen vor r*- 
sammen 25 iPS. welche dem Fahrzeug eine mätnert 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 7 Knoten verleihen. 

Ferner erhält dasselbe zwei Zcntrifugalpumpcn v ■-. 
ca. 300 cbm Leistungsfähigkeit per Stunde, um die Btggr 
massen mittels Spülung an Land zu schaffen. 

Die Ladefähigkeit beträgt 200 cbm Baggergut im Ge- 
wichte von 400 Tonnen. 



Den Stettincr Oderwerken wurde für Hamborg 
Rechnung der Bau eines Hochsee-Flschdampferi ta: 

36,6 m Länge in der Wasserlinie, bei 6,7 m Breit« srt 
den Spanten und 4,19 m Tiefe und eines gleichen Fahr- 
zeugs für eine Altonacr Reederei von 38.0 m Länge. 7.0 r 
Breite und 4.15 m Seitenhöhe übertragen Die Schiffe er- 
halten eine Dreifach-Expansionsmaschine von 400 i PS 
einem Kessel von 125 qm Heizfläche und einem Dam? 
druck von 13 Atm. und die ganze Einrichtung vr: 
dem Zwecke, dem sie dienen sollen, angepasst, au:- 
alle Erfahrungen auf diesem Gebiete zur Arwendorj; 
kommen. 

Die Ablieferung des Fahrzeuges wird bereits in dit*- 
Herbst erfolgen. 



Bei F. Schlettau in Danzlg lief der Llyod-DamirV 
„York", ein Schwesterschiff des oben beschrtebetir 
Dampfers „Bülow" von Stapel. Die Tragfähigkeit an Ladung 
Kohlen. Proviant, Passagieren usw. wird mit 9700 t * 
9,1 m Tiefgang angegeben. 



Die Deutsche Dampf Schiffahrtsgesellschaft „HinM 
Bremen, hat bei Wm. Doxford & Son, Sunderi»sJ 

einen nach besonderen Plänen herzustellenden Tarnt- 
dampfer in Auttrag gegeben, der eine bedeutende Ver- 
besserung im Turretdecktyp darstellen wird 

Die Oesterreichische Schiffahrtgesellschaft vormi? 
Austro-Americana Fratelli Cosulich in Triest hat den Bau vor 
drei neuen grossen Dampfern beschlossen. Zwei dersett*- 
werden ausschliesslich Lastschiffe sein, während der «inrtc 
auch für den Passagierverkehr dienen soll. Letzterer urJ 
8000 1 umfassen und mit Doppelschrauben versehen scr 
Auf demselben sollen bequem 1600 Reisende dritter, i 
zweiter und 48 erster Klasse unterzubringen sein 
Dampfer sind in England bestellt worden. 



Eine grosse Reparaturarbeit hat die Werft von Sw« 
Hunter & Wigham Richardsoi in Newcaslle auf <k' 
Dampfer Port Henderson der Imperial Direct West Ine:; 
Mail Service Company Ltd., deren Leitung in den Hinder 
von Messrs. Eider, Dem pst er & Co. ist, ausgeführt, Dü 
Schiff erhielt sechs neue Kessel und die Maschine w«*^ 
gründlich überholt. Eine Hallsche Kohlmaschine wurde iu: 
gestellt und Kühlräume für den Frucht-Transport eingeriebtf 
Es können 37 000 Bündel Bananen verfrachtet werden. De 
grösste Teil der Isolierungen in den Räumen ist wegne-*" 
bar eingerichtet, so dass imBedarfsfalle die Räume sehr sch?,d 
für den Transport von Truppen und Auswanderern bergt 
richtet werden können. Die übrige Passagiereinrichtung r 
vollständig erneuert worden. Die Kammern für 30 Passagier 
1. Klasse und 40 II. Klasse, sowie Speise-, Rauch-. MuM 
und Damen-Salons sind modernisiert; Apotheke. Hosp-i 
Gepäck- und Postraum sind untergebracht worden. Darr"' 
heizung und elektrische Beleuchtung sind erneuert wo:** 
Die Probefahrt-Geschwindigkeit betrug etwas mehr als 14 k- 



Frachtdampfer Serapis, gebaut von Swan. Hunter * 
i Wigham. Richardson in Ncwcastle on Tvnc für ^ 
: Deutsche Dampfschiffahrts-aesetlschaft Kosmos, wnri: 
! nach wohl gelungener Probefahrt von der Reederei üb« 
, nominell. Länge 120.66 m. Breite = 15,08 m. Tra*- 
I fähigkeit « 7400t. Probefahrts-Geschwindigkeit- 1 2.75k-- 
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Die Elektrizität wird an Bord der neuen grossen Cunard- 
Dampferim umfangreichsten Masse zur Verwendung gelangen. 

Für jedes Schiff sind vier Sätze Parsons Turbogene- 
ratoren für eine Leistungsfähigkeit von 4000 Amperes bei 
HO Volt vorgesehen. Die Unterbringung dieser Anlage ge- 
schieht hinter dem Maschinenraum in zwei wasserdicht ab- 
geteilten Räumen. — Die ganze Hilfsmaschinerie wird durch 
Elektrizität betrieben. Für den forcierten Zug der Kessel- 
anlage finden 16 Motoren von je 50 HP. und für die Eis- 
maschine ein solcher von 60 HP. Verwendung Eine ganze 
Anzahl kleinerer Aufzüge dient der Beförderung von Gütern, 
Esswaren, Post etc., während zwei für die Beförderung der 
Passagiere zwischen den sechs Decks vorgesehen sind. Mit 
elektrischen Winden werden die Rettungsboote herabgelassen 
und aufgezogen und in den Küchen, Bäckereien etc. werden 
alle maschinellen Einrichtungen durch entsprechende Motoren 
betrieben. Die Ventilation und Heizung der sämtlichen 
Räume wird durch 60 Motoren und einen Stewart'schen 
Patent Thermo-Tank bewirkt. Die Beleuchtung der Räume 
geschieht durch nicht weniger als 5000 Lampen von durch- 
schnittlich 16 Kerzenstärken. Auf dem Brückendeck haben 
vier Scheinwerfer Aufstellung gefunden. Die Top- und 
Seitenlichter sind mit Duplikat-Apparaten versehen, welche 
eine gebrochene Lampe sofort ersetzen und dies dem dienst- 
habenden Offizier auf automatischem Wege anzeigen. Sämt- 
liche wasserdichten Türen können von der Brücke aus kon- 
trolliert und mit Hilfe von Elektrizität automatisch ge- 
schlossen werden. 

Von dem französischen Schnelldampfer La Provence 
( vcrgl. S. 6|0i werden noch folgende Angaben bekannt: 
Gesamte Rostfliche «= 146qm. gesamte Heizfläche — 5416qin; 
Durchmesser der Zylinder = 1200 -f 1940 -f 2420 -\ 
2420 mm; Hub ™ 1700 mm; Umdrehungen — 87 in der 
Minute; mittlere Probefahrts -Geschwindigkeit = 22,25 km; 
mittlerer Kohlenverbrauch s 0,6 kg pro i.PS., std. ; höchste 
Maschinenleistung — 30 615 i.PS. 



® Nachrichten von den Werften 

<*~ und aus der Industrie. 



zweige sind indes im Ve 
voll beschäftigt gewesen, 
abermals ca. 30 pCt. | 



Aktien-Gesellschaft J. Frerlchs & Co. Schiffs* 
werft, Maschinenfabrik, EUengtesserei und Kessel- 
schmiede in Osterholz-Scharmbcck. Wie der Vorstand 
in seinem Bericht für das Geschäftsjahr 1906 ausführt, ist 
es nicht möglich gewesen, gegenüber den erhöhten Preisen 
der Rohmaterialien auch eine entsprechend bessere Be- 
wertung der Fertigfabrikate durchzusetzen, die Betriebs- 
sind indes im Verlaufe der ganzen Berichtsperiode 
sodass ein gegen das Vorjahr um 
gesteigerter Gesamtumsatz erzielt 
werden konnte. Neben umfangreichen kleineren Aufträgen 
und Reparaturarbeiten gelangten zur Ausführung und Ab- 
lieferung: 86 Dampfmaschinen, 26 Dampfkessel, 14 Stein- 
härtekessel für Hartsteinfabrikcn, 8 diverse Dampfer, zwei 
Leichter . 2 kleine Eimcrbagger , 2 Kicsbaggcrschutcn, 

2 Motorböte und 5 kleine Segelleichter, 2 Baggerprahme 
und 2 Flusskanoes für Swakopmund, 1 Montanwachs- Fabrik, 

3 Kalksandstein-Fabriken, 1 Tonwaren-Fabrik. In Auftrag 
bezw. im Bau befinden sich : 38 Dampfmaschinen, 26 Dampf- 
kessel, 14 diverse Dampfer, 8 Leichterfahrzeuge, I Kalk- 
sandstein-Fabrik mit Mörtclwcrk. 1 Torfverkokungsanlagc, 
1 Ziegelei mit Einrichtung für Trocken press verfahren. Die 
in der letzten Generalversammlung beschlossene Erhöhung 
des Aktienkapitals auf 2 500 000 M. gelangte zur Durch- 
führung, Das erzielte Agio und der Gewinnanteil auf die 
neuen Aktien sind nach Abzug des Reichsstempels, der Un- 
kosten und der Zinsen mit 173 586 M. dem Reservefonds- 
Konto zugeschrieben. Infolge der für die Werft bereits an- 
genommenen Aufträge erwies sich die Anschaffung einer 
Anzahl Rearbeitungsmaschinen für das Osterholzer Etab- 
lissement als notwendig. Die Fertigstellung der Neuanlagen 
bei Einswarden konnten soweit gefördert werden, dass der 
Betrieb in geringem Umfange bereits im Oktober vorigen 



Jahres aufgenommen werden konnte. Gegenwärtig sind im 
Schiffbau etwa 300 Arbeiter beschäftigt, und hofft der Vor- 
stand, bis Mitte des laufenden Jahres den Ausbau der An- 
lagen bis zu dem seinerzeit geplanten Umfange vollenden 
zu können. Bei dem infolge der Sturmfluten gegen Mitte 
März d. J. eingetretenen aussergewöhnlich hohen Wasser- 
stande haben sich die Anlagen gut bewährt, und sind von 
irgendwie nennenswertem Schaden verschont geblieben. 
Der Rechnungsabschluss zeigt einen Bruttogewinn von 
282 740 M., von welchem nach Abzug der Abschreibungen 
im Betrage von 145 721 M. dem gesetzlichen Reservefonds 
7404 M. überwiesen sind, sodass zuzüglich 19491 M. Vor- 
trag aus dem Vorjahre ein Reingewinn von 149 107 ver- 
bleibt, für welchen folgende Verwendung vorgeschagen 
wird: 10 pCt. Dividende gleich 100 000 M., statutenmässige 
Tantieme an den Aufsichtsrat 10 751 M., an den Arbeiter- 
unterstützungsfonds II 167 M., Vortrag auf neue Rechnung 
27 190 M. Dei Ausführung der im Bau und in Auftrag be- 
findlichen Arbeiten sichert den Werken sowohl in Oster- 
holz wie auch in Einswarden gute Beschäftigung bis fast 
zum Schluss des laufenden Jahres. 

Die Werft von H. C StUIcken Sohn In Hamburg 

hat ein Terrain an der Norderclbstrasse auf Stcinwärdcr 
gepachtet, auf dem sie eine mit den modernsten Arbeits- 
maschtnen ausgestattete Tischlerei neu zu errichten beab- 
sichtigt. Mit einer Erweiterung der Maschinenfabrik um 
die Hälfte des jetzigen Betriebes ist bereits begonnen. 
Ausserdem ist ein neues Press- und Hammerwerk vorge- 
sehen, das mit einer 460 Tons dampfhydraulischen Schnell- 
schmiedepre&se der Firma Breuer, Schumacher & Co . 
Kalk bei Köln, und mit einem Blezinger Halhgas-Schweiss- 
ofen ausgerüstet wird, um in dringenden Reparaturfällen bei 
Dampfern grössere Schmiedestücke schnell auf der eigenen 
Werft herstellen zu können. Alle diese Neuanlagen sollen 
noch im Laufe dieses .Innres in Betrieb genommen werden. 
Die Werft wird dadurch ihren Arbeiterstand von 500 auf 
etwa 700 Mann erhöhen. 



Stettiner Maschinenbau-Aktiengesellschaft „Vul- 
can", Stettin. Der Bericht des Aufsichtsrates teilt mit, 
dass Herr Direktor Stahl, wie schon bekannt, aus dem 
Vorstand ausgeschieden ist und zur Wahl in den Auf- 
sichlsrat vorgeschlagen werden soll. Der Bericht der 
Direktion konstatiert, dass die Beschäftigung im Schiffbau 
gegen das Vorjahr eine etwas regere war, während die 
Tätigkeit in der Maschinenfabrik sich auf der Höhe des 
Vorjahres hielt. Das Gewinnergebnis wurde jedoch beein- 
trächtigt durch die Preissteigerung der Materialien 
und insbesondere durch die wiederholten Lohnforderungen 
der Arbeiterschaft, Infolge der seit Jahren beobachteten 
soliden Finanzpolitik ist die Gesellschaft trotzdem in der 
Lage, einen Abschluss vorzulegen, der hinter dem des Vor- 
jahres nicht zurücksteht. Das Resultat gestaltet die Ver- 
teilung einer Dividende von 14 pCt.. wobei Abschreibungen 
und Reservestellungen im Rahmen des Vorjahres bleiben. 
Die Beschäftigung ist zur Zeit ebenso wie 1905. Auch die 
Lokomotivbauabteilung ist für das laufende Jahr voll be- 
schäftigt. Die Erlangung neuer Aufträge wird durch die 
hohen Materialkostcn und die stetig steigenden Löhne er- 
schwert. Der Vertrag mit Hamburg ist definitiv geschlossen, 
an die Genehmigung des Bundesrats für den Ausschluss 
des betreffenden Geländes aus dem Zollgebiet wurde im 
Interesse der benachbarten kleinen preussischen Schiffs- 
werften die Bedingung geknüpft, dass, ausser für den eigenen 
Bedarf der Gcsesellscnaft. Bau und Ausbesserung hölzerner 
Segelschiffe, sowie hölzerner und eiserner Schuten, Kähne 
und Boote und ferner der Bau eiserner und hölzerner 
i Dampfschiffe und eiserner Segelschiffe unter 1200 Br.-Reg- 
Tons für die Handelsflotte ausdrücklich unterlagt ist. Die 
Arbeiten hamburgischerseits sind in Angriff genommen, 
Bauarbeiten seitens des Vulcan können in diesem Jahre 
noch nicht ausgeführt werden. Die Projekte der Anlagen 
werden jetzt im einzelnen durchgearbeitet, die Aktionäre 
sollen im nächsten Jahre eingehende Mitteilungen erhalten. 
Die Abschreibungen auf Gebäude, Maschinen. Werkzeuge. 
Utensilien, Oefen. elektrische Anlagen betragen durchschnitt- 
lich 6 pCt. Fertiggestellt wurden im Schiffbau das Linien - 
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schiff „Preussen" und der Turbinenkreuzer „Lübeck", ferner | 
für die Hamburg-Amerika Linie der Dampfer .Kaiser." Im 
Maschinenbau wurden ausser den Maschinen und Kesseln 
tür die abgelieferten und noch im Bau befindlichen Schiffe 
und Lokomotiven fertiggestellt: 27 Schiffskessel, 7 Loko- 
motivkessel, 8 Schiffsdampfmaschinen und 3 Dampfpumpen 
ferner wurden 59 Lokomotiven abgeliefert. In Arbeit be- 
findlich sind noch das Linienschiff „Pommern", der Turbinen- 
kreuzer „Ersatz Wacht", der Schnelldampfer „Kaiserin 
fAuguste Victoria", der Dampfer „Navarra" und ein Dampfer • 
,ür die Hamburg- Amerika Linie, der Rcichspostdampfer 
.Prinz Ludwig'' und ein grosser Schnelldampfer für den 
Norddeutschen Lloyd , 2 Torpedojäger für Griechenland, 
ferner verschiedene Schiffsmaschinen und Kessel, ausserdem 
60 Lokomotiven. Die abgelieferten Ei Zeugnisse halten einen 
Gesamtwert von 24,4 Mill. M. Steuern usw. und die der 
Gesellschaft auferlegten sozialen Lasten betrugen insgesamt 
663 434 M , d. i. fast 6-'; ;! pCt. des Kapitals. Die höchste 
Arbeiterzahl war 6174, die niedrigste 5642, die Lohnsumme 

6.8 Mill. M. Der Gesamtgewinn beträgt 4 225 918 M (i.V. 
4 181 823 M.), davon gehen ab an Abschreibungen 2098703 
Mark (2 006 859). Der Reingewinn beträgt 2 127 215 M. 
(2 174 963). Davon gehen ab an Garantiefonds 250000 M. 
(250000), Resersvebaufonds 174 274 M. (291 752 M), Pen- 
sionsfonds 75 000 M. (60 000 M ). Ausstellungs- und Ver- 
suche-Konto 60 000 M. (25 000 M.), Dotationen 56 830 M. 
(37 1 10). Tantieme 1 1 1 1 1 1 M. (111111). Dividende 
1 400 ooo M. (I 400 000). Das Aktienkapital ist unverändert 
10 Mill. M., der Reservefonds 2.7 Mill. M. wie i. V.. der 
Garantiefonds 2 Mill. M. (I 750 000 M.l, der Reservebaufonds 
1 750 000 M. (1600 (XX)), der Assekuranzfonds 200 000 M. 
wie i. V., Kreditoren einschliesslich Anzahlungen stehen mit 
19,5 Mill. M. zu Buch (20,0 Mill. M.i, Gebäude, Grund und 
Boden mit 6,7 Mill M. (7,0 Mill.), Maschinen mit 1 M. wie 
i. V.. elektrische Anlagen mit 312 402 M. 1399 493 M.), 
Werkzeuge, Docks usw. 628 377 M. (1 024 775), Modelle 
I M. wie i. V., fertige und in Arbeit befindliche Gegen- 
stände mit 14,8 Mill. M. (12.5 Mill.i, Matcrialvorräte mit 

2.9 Mill. M. (2.8 Mill.). Debitoren mit 12,5 Mill. H4.2 Mill.) 
Abgeschrieben sind insgesamt bis Ende 1905 nunmehr auf 
Gebäude, Grund und Boden 6.6 Mill., auf Maschinen 6.1 Mill., 
auf elektrische Anlagen 1,9 Mill., auf Werkzeuge usw. 
10,5 Mill M. 

Unter der Firma „Societa Savoja Palmer" hat sich in 
Cornigliano Ligure eine Aktiengesellschaft mit einem Kapitale 
von 5 Mill. Lire gebildet, zwecks Errichtung einer grossen 
Schiffswerft. 



Unter dem Namen The Moran Co., Shipbuildcrs, 
Seattle, ist am letztgenannten Ort eine Gesellschaft ge- 
gründat worden mit einem Kapital von 2 Mill. Doli, in 
Aktien, die die Werft, Eisen- und Stahlwerke usw. der 
Moran Brothers Co. übernommen hat. Die Gesellschaft gibt 
ausserdem I Vj Mill. Doli. Obligationen aus. Von dem Aktien- 
kapital besteht die Hälfte aus 7 J 0 Vorzugsaktien. Der Präsident, 
George Higbee ist der bisherige Leiter des „Steamship & 
Insurance Department" des Morgantrust und der Vize- 
präsident und Betriebsleiter, J. V. Patterson. bisher Schiff- 
bau-Ingenieur, ebenfalls beim Morgantrust. Ferner gehören 
zur Verwaltung R. F. Griscom, Philadelphia, sodann 
A. H. Soelberg, James T. Lawler, J. P. Fitzgerald und 
M. M. Lyter. sämtlic in Seattle. 

Die Gesamtzahl der bei der Aktien -Gesellschaft 
Brown, Bovert & Clc. vom 10. November bis zum 10. De- : 
zember 1905 in Auftrag gegebenen Dampfturbinen betrug ! 
381 Stück mit zusammen etwa 530 000 e.PS. Leistung, j 
Insgesamt waren bis zu diesem Termin an Parsons Tur- I 
binen gebaut oder in der Ausführung begriffen: über 1300 I 
Stück mit zusammen über 1 500 000 c.PS. In der Zeit vom | 
10. Dezember 1905 bis 10. Januar 1906 wurden bei Brown. 
Boveri & Cie. neu bestellt: 20 Turbinen mit zusammen 
44 060 e.PS., ausserdem 15 Generatoren, ca. 22 000 c.PS.. 
104 Motoren von ca. 3000 e.PS. und 45 Transformatoren von 
ca. (><XX) K. V. A. 

Vom 10. l'ebruar bis 10. März 1906 wurden an Dampf- 
turbinen Bauart Brown. Boveri, Parsons neu bestellt: 



ePS 

1 . Berlin, Kaiserlicb Deutsche Ma- 

rine, für S. M. Torpedo- 
boot „G. 137": 
I komplette Turbincnan- 
Jage - 

2. Aachen, Aachener Hütten - Ak- 

tien-Verein Rote Erde 
bei Aachen: 

1 Turbogebläse, beste- 
hend aus: 1 Gebläse 
zusammengebaut mit 

I Dampfturbine . . . . = ?*■• 

3. Für das Transportschiff „Nikolajeff" 

1 Schiffsbeleuchtungs- 
Turbo-Dynamo 67 K.W. = lll 

4. Zentrale Demerdache bei Cairo 

2 Turbo - Alternatoren 

ä 1800 KW - .'-.:*: 

5. Berlin, Gesellschaft für elek- 

trischeUnternehmungen 
(Nachbestellung) für 
Neckarwerke: 
I Turbo-Alternator 

1000/12(50 KW. ...» W' 

6. Lengenfetd i. V., Baumwollenspinncrei 

Lengenfeld: 
1 Turbo - Alternator 
750 KW - !K" 

7. K o I m a r , Städtisches Gas-, 

Wasser- und Elektrizi- 
tätswerk : 
1 Turbo-Dynamo 700KW. - mV* 

8. Dietlas, Gewerkschaft Gross- 

herzog von Sachsen: 
1 Turbo - Altemator 
180 KW - rs 

9. Melbourne. Australian Motal Co. 

für Mount Lyell Co. 
(Nachb.): 
I Turbo-Alternator 

400 KW W 

Ausserdem wurden während der gleichen Zeit Iti 
Aktiengesellschaft Brown. Boveri & Cie. bestellt: 
29 Generatoren, zusammen . ... ca. 18 e ^ 
202 Motoren. „ . . . . ca. 8i¥*> 

67 Transformatoren, „ .... ca. 5 *S>> K- \ 1 

Einzelaufträge auf Maschinen unter 50 PS. sind in 
Liste nicht berücksichtigt. 



Folgende Schiffe sind bisher mit Parsons-T«** 9 
gebaut, bezw. zur Zeit im Bau begriffen oder bestellt wor:-.-: 

2 grosse Schnelldampfer, lOgrosse Postdampfer, "k*"*' 
Fracht- und Passagierdampfer, 23 Kanaldampfer. " DiT 
jachten. 1 Versuchsboot, 1 Linienschiff, 3 grosse Kw' 
4 kleine Kreuzer. 1 Kanonenboot, 1 1 Torpedoboot-Zerj::- 
15 Torpedoboote. Also insgesamt 85 Schiffe mit zaurrtr 
über 900 ooo i.PS. 

Wie die Turbinia, Deutsche Parsons-MariiK Mi- 
Berlin, ausserdem mitteilt, hat die englische Admiraßi; 
schlössen, sämtliche Neubauten des nächstjährig« 
nämlich 3 Schlachtschiffe, I Panzerkreuzer. I Zcrsför^ v: 
36 Knoten, 5 Zerstörer von 33 Knoten und U ks-:- 
torpedoboote von 26 Knoten, mit Parsons-Turtnner ~ 
zurüsten, insgesamt über 250 000 i.PS.; ferner tu - . 
japanische Marine sich für die Anwendung von Pa* - 
Turbinen für die beiden neuen Schlachtschiffe von je 1« * 
entschlossen, welche in Yokosuka und Kure gebaut 

Ebenso hat die Allan-Line beschlossen, zw« *}■ - 
Ozeandampfer mit Parsons-Turbinen (Schwcstcrschift ••• 
„Virginian") zu bauen. 

Des Ferneren sind noch Verhandlungen über eint 
Reihe weiterer Schiffe, darunter Panzerkreuzer unJ 
Kriegsschiffe, dem Abschlüsse nahe. 
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Nachrichten über Schiffahrt 

>»-~ und Schiffsbetrieb. - 



Die im November v. J. anlässlich der Konkurrenzfehde 
der beiden grossen deutschen Schiffahrtsgesellschaften ge- 
gründete Roland-Linic Akt -Oes. Bremen hat die Fahrten 
von Bremerhaven nach Chile und Peru aufgenommen. Der 
Anfang mit der Beschaffung einer Flotte wurde durch den 
Ankauf von je zwei Dampfern des Norddeutschen Lloyd 
von je 8200 t gemacht, ferner wurde ein Dampfer von 
Hl 50 t von einer englischen Firma erworben. Ausserdem 
wurden Bauverträge der Firma H. C Horn in Schleswig 
mit der Flensburger Schiffsbaugesellschaft über die Lieferung 
von je zwei Dampfern von 5400 und 5750 t Tragfähigkeit 
übernommen und zwei Krsatzdampfer von je 8200 1 bei dem 
Bremer Vulcan zur Lieferung Anfang 1907 in Bau gegeben. 
Mit der Deutschen Dampfschiffahrts-Gesellschaft Kosmos in 
Hamburg kam ein Vertrag zustande, auf Qrund dessen die 
Roland-Linie in deren Rabattensystem aufgenommen wurde. 
Die Verwaltung hofft, dass die Roland-Linie bald festen Fuss 
fassen und dass der Frfolg bei angemessenem Ladungs- 
angebot nicht ausbleiben werde. Das Führen der Reichs- 
postflagge wurde der Linie gestattet. Auf das Grund- 
kapital von M. 7 Mill. sind vorerst 25 pCt. einbezahlt. 

Die Bremer Schleppschiffahrt«. Gesellschaft äussert 
sich in ihrem Geschäftsbericht für 1905 u. a. wie folgt: 
Bergwärts beförderten wir 1366 Schiffe 294 666 T. Güter 
iper Schiff rund 216 f.) gegen 1336 Schiffe mit 233 491 T. 
'per Schiff 175) in 1904 und 1320 Schiffen mit 274 411 T. 
'per Schiff 2081 in 1903; talwärts beförderten 2024 Schiffe 



502 107 T. Güter iper Schiff rund 248 T.) gegen 1715 Schiffe 
mit 350 033 T. ,per Schiff 204 T.i in 1904 und 1959 Schiffe 
mit 496 708 T. (per Schiff 254 T.) in 1903. Ganz besonders 
hat sich auch der Verkehr nach und von Kassel gehoben, 
und zwar von rund 40 000 T. in früheren Jahren, 280tiO T. 
im Jahre 1904 lunter besonders ungünstigen Verhältnissen), 
auf 66 000 T. im Jahre 1905. 

Nach dem Gewinn- und Verlustkonto betrugen : ver- 
einnahmte Frachten. Schlcpplöhne und sonstige Einnahmen 
I 186 913 M. (im Vorjahre 953 011 M.). Dagegen bean- 
spruchten Kohlen und Materialien 193 193 M. (158 429). 
Betriebsunkosten 70 668 M. (61410), Versicherungsprämien 
41 277 M. (38 6821, Löhne. Gehälter, Tantiemen. Gratifika- 
tionen 448 363 M. (388 446». Provisionen 4070 iM. (3235), 
Abschreibungen auf Dampfer. Kähne, Geschäftshaus usw. 
271 052 M. i220 8I8i, somit verbleibt ein Reingewinn vor» 
159 127 M. 182 115) zu folgender Verwendung: Reserve- 
fonds 8706 M. (45301. 7 pCt. Dividende = 105 500 M. (im 
Vorj. 5 pCt. 75 000 M >. Kcssclerncuerungsfonds 7000 M. 
iOi. Tantieme an den Aufsichtsrat 8258 M. (1746), Personal- 
Unterstützungsfonds 3oooo M. (Ol, Vortrag 162 M. (839). 
Nach der Bilanz pr. 31. Dezember 1905 stehen u. a. zu 
Buch: Aktiva: 17 Dampfer und 76 Kähne 1 518000 M. lim 
Vorjahre 17 Dampfer und 70 Kähne gleich 1 460000 M ), 
Debitoren 151 667 M. (133 615), Effekten 106 151 M. (55 875). 
Beteiligungen 57 ooo M. ( — £ Kassa- und Bankguthaben 
23 947 M. (106 994). Passiva: Aktienkapital 1 500 000 M. 
iwic im Vorj.). Reservefonds 94 693 M. (90 162), Spezial- 
reservefonds 25 ooo M (wie im Vorj.», Kreditoren 62 823 M. 
(49 301). 

Dampfschlffahrts-Ucscllschaft „Neptun", Bremen. 

Der Jahresbericht der Gesellschaft lautet : Das Resultat des 
verflossenen Geschäftsjahres hat sich gegen die drei Vor- 
jahre erfreulicherweise etwas günstiger gestellt und gestattet 
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die Verteilung einer Dividende von 6' } pCt. {gegen 5 pCt. 
i. V.). Der Frachtenmarkt hatsich nur ganz unwesentlich ge- 
bessert; wir hatten jedoch auf unseren Tourfahrten ein 
etwas stärkeres Güterangebot und wurden vor allem durch 
den guten Wasserstand des Rheins begünstigt. Ausserdem 
erzielten wir einen ansehnlichen Gewinn aus der Ueber- 
nahme von Versicherungen eigener Risikos. 

Die neueingestellten Dampfer „Nereus". „Latona" und 
.Pluto" wurden uns rechtzeitig geliefert und sind zu unserer 
Zufriedenheit ausgefallen. Zur Ablieferung per Fiühjahr 
dieses Jahres bestellten wir bei der Aktien-Gesellschaft 
„Weser" zwei Dampfer, gleiche Schiffe wie „Nereus". 
Auch die Bausummen für diese Dampfer werden aus dem 
laufenden Betriebe bezahlt werden: für die neuen Dampfer 
•wurden die Namen „Orest" und „Pylades" bestimmt. 

Nach dem Gewinn- und Verlustkonto betrug der Ge- 
winn I 013 I4Q M. (889 393). Abschreibung auf Dampfer 
455 2C0 M. (426 013). Reingewinn 292 281 M. (221906). 

Aus dem Jahresbericht der Dampfschiffahrtsjjesell- 
schaft ..Argo" in Bremen entnehmen wir: In 1905 konnte 
die Unterbilanz von 437 408 M. beseitigt und ein Gewinn 
von 38 618 M. auf neue Rechnung vorgetragen werden. 
(I.V. 153 264 M. Fehlbetrag). Für Abschreibungen auf 
Dampfer wurden 441 179 M. (i. V. 592 278 M.J verwandt. 

Hierbei ist zu berücksichtigen, dass im Vorjahre 150919 M. 
als Minderwert der verkauften Dampfer verbucht werden 
mussten. Ausserdem waren in diesem Jahre auf die 
mit Nutzen verkauften und im Februar 1906 be- 
reits abgelieferten Dampfer keine Abschreibungen vor- 
zunehmen. Bei der Bremer Dampferlinie Atlas m b. H. 
ist die Gesellschaft mit 1250 000 M. beteiligt, worauf bis 
zum 31. Dezember 60 pCt. eingezahlt waren. Die Ge- 
sellschaft, deren Leitung dem Vorstande des „Argo" unter- 
stellt ist. hat im Januar 1906 eine Verbindung zwischen 
Bremen und dem östlichen Mittelmeer aufgenommen, und 
hofft der Vorstand mit der Zeit auf eine befriedigende 
Rentabilität dieses neuen Verkehrs Ausserdem beteiligte 
sich die .Argo"- Gesellschaft mit 20 000 M. an der Weser- 
Umschlagstclle H.-Münden. Die Dampfer standen Ende 1905 
mit 7 462 502 M. (i. V. 7 820306 M.) zu Buche. Kassa inkl. 
Bankguthaben betragt 609 969 M. (2 267 884t, Effekten 
1294 699 M. (128 057) und Debitoren mit 1386 809 M. 
iS52 635). Kreditoren hatten 202 044 M. (223 519) zu fordern. 

Ueber die Aussichten für das laufende Geschäftsjahr 
wird erwähnt, dass der Verkehr auf den regelmässigen 
Linien sich andauernd befriedigend gestaltet. Da es ge- 
lungen sei. die nicht in regelmässiger Fahrt beschäftigten 
Dampfer zu lohnenden Raten für längere Zeit zu verchartern, 
wird bei Andauer normaler Verhältnisse ein günstiges 
Resultat erwartet. 



Dem Jahresbericht der Oldenburg' 
| Dampfschiffs • Reederei entnehmen wir: 

Die Flotte ist um 4 Dampfer von zusammen 5720 B- 
Reg. Tons und 10400 1 Tragfähigkeit vergrössert worden 
Die Baukosten betrugen rund 1667000 M . wir haben die 
selben teilweise aus einer aufgenommenen 4 % Anleihe vor 
1000000 M. bestritten, welche von 1907 ab in zehn Jährt- 
zurückzuzahlen ist. — Wir besitzen nunnit.hr 2o Dampf« 
von zusammen 24545 Brutto-Reg.-Tons mit einer Gesas: 
tragfähigkeit von 38370 Tonnen im Durchschnittsalter vr 
etwa Fünf Jahren. — Der Anschaffungswert br.jj 
9738000 M. Gegenwärtig haben wir noch in Lübeck i n.: 
Dampfer von etwa 3500 Tonnen Tragfähigkeit im Bic 
welcher Ende April geliefert werden soll. — Wir veren- 
nahmten für Fracht-, Passage- und Postbeförderung as 
ganzen 3703624,39 M. gegen 3362515.40 M. im Vorjahre. 
Nach Abzug der üblichen ausreichenden Abschreibuneea 
auf die Dampfer ergibt sich ein Bruttoüberschuss vx: 
375921.93 M. (i. V. 423508 M .), welcher die Verteile; 
einer Dividende von 8 pCt. M2 pCt.» gestattet, vihna 
5801,34 M. (9515 M i auf neue Rechung übertragen wtrtm 
Für Instandhaltung unserer Flotte verausgabten wir am 
Betriebsmitteln 190941.79 M. gegen 157018.27 M im Vor 
jähre. _____ 

Aus dem Jahresbericht der Deutschen Levantelimc 

entnehmen wir: 

„Die Lage des Reedereigeschäftes im allgemeinen w 
im vorigen Jahre günstiger als in 1904. Mehrere der grosse- 
deutschen Gesellschaften haben sogar besonders gute Er 
trägnisse aufzuweisen Die Ursache lag in einer bedeute 
den Zunahme des Weltverkehrs, sowie in der Beschäftige, 
einer Anzahl Schiffe durch den russisch-japanischen Kriej 
auch die Bestrebungen der Reedereien, durch Zusaraaier 
schluss und Vereinbarungen des Frachtniveau zu hebea- 
haben zu der Besserung beigetragen. Ob letztere von Be- 
stand sein wird, ist schwer vorauszusagen; besonder» fr 
den deutschen Handel bleibt die Frage offen, wve sich der 
selbe mit der durch die Zollerhöhunnen geschaffenen Life 
abfinden wird. Das Bestreben der Reedereien, die günü^ert 
Konjunktur durch Schiffe modernster Konstruktion möglichs: 
vorteilhaft auszunützen, hat zu erneut gesteigerter Bautltig 
keit geführt, ein gewisses Masshalten hierin wäre nsofw 
zu wünschen, als die Märkte für die älteren, frei werdenden 
Schiffe — im Gegensatz zu früheren Zeiten — immer klenrr 
werden. Für uns war 1905 ein Jahr der Sorgen und Kämpfe 

Nicht nur die Wirren in Russland, sondern auch starb 
Konkurrenzkämpfe mit deutschen, holländischen und< 
Reedereien haben stattgefunden In neuester Zeit 
es indessen zu einer für alle Teile vorteilhaften Verständig»« 
gekommen zu sein. 
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Nach der Abrechnung betrugen: 

1905 
M. 

Gesamtgewinn 753 141 

davon ab: 

Steuer. Zinsen usw 1 37 508 

Heingewinn 615 633 

davon an: 

Abschreibungen 615 179 

Ueberweisung an Rep. -Konto. . 
Vortrag , 454 

Nach der Bilanz stehen zu Buch ! 



1904 
M. 
915 337 

1 76 799 
738 538 

637 642 
100 0Ö0 
896 



1903 
M. 
674 433 

165 5Ä4 
508 848 

500 867 

736 



Sonach betrugen 














1905 


1904 


1903 






iM, 


M. 


M. 


Abschreibungen und 


Rück- 








Stellungen . . . 
In ° 4 des Buchw. d. 




594 135 


942 117 


587 502 


Dpfr. 


• 6' , 1 


Ol 0 
* a o 




Reserven . . . . 


1 370 r>65 


1 391 609 


1 087 134 


In ° 0 des Buchw. d. 


Dpfr. 


15% 


14",, 


11% 


In ° 0 des Kapitals . 


16°o 


16 °o 


12 »o 





1905 


I9<M 


1903 


Passiva 


M. 


M. 


M. 




6000 000 


6 000 000 


6 000 000 




2 550 000 


2 700 000 


2 850 000 


Resevefonds 


178 920 


178920 


178 920 


Reparaturen-Konto . . . 


300 000 


400 000 


300 000 


Assekuranz-Reserve . . . 


89t 645 


812 68'* 


608214 


Temporäre Anleihe . . . 


KW) IHM 


500 000 


500000 


Kreditoren und Akzepte 


618 982 


396 180 


563 800 


Aktiva. 










9 560 000 


10 000 000 


9 970 000 




125 000 


1 25 000 






39 270 


46 770 


46 770 


Pendente Reisen .... 


535 3S.S 


177 728 


116 234 




490 3(41 


421 260 


396 949 



Aus dem Jahresbericht der Deutschen Ost - Afrika- 
Linie entnehmen wir: 

Leider hat das Geschäft nach Südafrika immer noch 
sehr wenig Aufschwung genommen. Das bessere Resultat 
dieses Jahres ist zum Teil durch den grösseren Verkehr 
nach dem deutschen Schutzgebiete erzielt worden, wo be- 
kanntlich der Bahnbau von Darcssalam nach Mrogoro in 
Angriff genommen worden ist. Etwas zugenommen haben 
auch die Heimfrachten. Dagegen hat der Passagierverkehr 
im letzten Jahre mit Ausnahme von Vergnügungsreisen 
nach und von dem Mittclmeer nicht zugenommen. Es hat 
das seine Ursache in dem schlechten Geschäftsgang in Süd- 
afrika, weswegen das Publikum weniger reist als bisher. 
Der indische Verkehr hat befriedigende Resultate erzielt. 
Ebenso haben unsere Küstendampfer zufriedenstellend ge- 
arbeitet. Um den Bedürfnissen der rasch emporblühendcn 
Hanfkultur in Deutsch-Ost-Afrika zu genügen, haben wir 
einen Motorlcichtcr angeschafft, der regelmässig zwischen 
Tanga und Pangani verkehrt, um den im Panganibezirk 
produzierten Hanf unseren Dampfern in Tanga zuzuführen. 
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Ein weiterer kleiner Leichter für diesen Verkehr ist im 
Bau begriffen. 

Wir geben im Anschluss an den Bericht zunächst 
folgende Verglcichung aus der Abrechnung: 



Oesamtgewinn .... 

davon ab: 
Unkosten. Steuer u. Zinsen 



davon : 
Abschreibungen . . 
Reparatur-Konto . . 
Reservefonds . . . 
Dividende .... 
Dividende in °„ . . 
Tantieme für den Vorstand 

Vortrag 

Nach der Bilanz standen zu Buch: 



1905 




1903 


.M. 


M. 


M. 


2bOI 802 


1 934 227 


2 137 835 


327 845 


334 67b 


424 785 


2 273 957 


1 5W 552 


1 713 050 


1 788 535 


1 597 09<> 


1 640 1 29 


35 000 




<>8 935 


22 3«>8 






4<X) 000 






4 0 






21 278 






b 745 


2 450 


3 986 





1905 


1904 


1903 




M. 


M. 




M. 


Aktienkapital 


10 <XH) (HMI 


10 000 


000 


I0(XX)(XX) 


Schuldverschreibungen 


5 000 000 


5 000 


000 


5 000 000 


Noch zu zahlende Bau- 










gelder 








2 594 800 


Assekuranz-Reserve . . 


2 194 277 


1 680 


000 


1 450 000 


Reparatur-Konto .... 


200 (MX) 


200 


000 


200 000 


Reservefonds 


151 416 


129 


018 


129018 


Zurückgest. Frachtrabatte 


310000 


260 


000 


300 000 


Div. Kreditoren .... 


730 183 


682 


249 


567 777 


Interims-Kreditoren . 


150 310 


782 


3h7 


241 705 


Pendente Reisen und Vor- 


















16 648 


Vortrags-Konto .... 


327 655 








Dampfer 


16 389 500 


15 720 


500 


1«) 7«»3 090 


Leichter.Orundcigent. usw. 


502 179 


437 


162 


215 500 


Bau-Konto 


1 804 530 


1 129 


843 


254 360 



Bank und Kassa . . . 

Div. Debitoren . . . . 

Interims-Debitoren . . . 

Pendente Reisen . . . 

Hiernach betrugen: 
Abschreibungen und Re- 
scrvcstellung . . . 
in °<, vom Buchwert der 
Dampfer vor Abschrei- 
bung 

Gesamtreserven . . . . 
° 0 vom Buchwert der 
DampfernachAbschrei- 

bung 

vom Gesamtkapital 



— - 




No. IS 

- 


1905 


1904 




M. 


M 


M 


164 677 


»)33 617 


«5^ 






tu * 1 


106 016 


257 795 


2*71» 




227 933 




2 360 210 


1 827 096 


1 v- • 


13 % 


10.55 




2 545 693 


2 009 018 


1 77« ' • 



in 



in 



15.55 " 

17°l« 



12.80 » 0 
13.5 o „ 
ist sonach 



ll.v 
nicht iu 



Der Abschluss der Gesellschaft 
ein besserer als in den beiden Vorjahren, insofern »«der 
die Verteilung einer Dividende möglich geworden 
sondern namentlich auch im Hinblick auf die innere Stlrkr; 
der Gesellschaft. In dieser Hinsicht ist neben den M 
grösserten Abschreibungen auch der der Assekuranrrwr 
zugeflossene Zuwachs bemerkenswert. Unter Einrccimur. 
des Zuwachses der Reserven sind die gesamten Ri;i 
Stellungen um 2'.° 0 vom Buchwert der Dampfer grter 
als im Vorjahr. In dieser Hinsicht ist also der Ah-.- 
für die Aktionäre sehr befriedigend, da er eine wesertA 
Ausgestaltung und Erneuerung der Flotte der Geselkch- 
ermöglicht. Im übrigen zeigt auch der grössere Betrag i!f 
zurückgestellten Frachtrabatte, dass der Verkehr der Lnx 
sich vergrössert hat. 



Die schwierige Lage, in der sich die russische Dunpt 
Schiffahrt, zumal die der Wolga und des Kaspischen Meiv 
befindet, veranlasste fast alle interessierten Dampferbesrur 
sich zu einem Trust zu vereinigen. Die Initiative rnrn. 




Kombiniert* Balk«nbl«g«- and Loohmnich. im: Pro- 
fl]«lieniob«r« i. il. Mitte f. I.Y) mm V. 3 50 mm t ', 2T>0 ran» 
locht b. 30 mm Dm. i.Aimm lllecb, biegt u. rlt-htat b.'JÜß mm. 
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Rehört dem bekannten Naphtaindustriellen Nobel, dessen 
Hinladung nach Petersburg auch sämtliche Dampferbesitzer 
der auf der Wolga und dem Kaspischen Meere verkehrenden 
Dampfer gefolgt sind. Nach der Begründung des Verbandes 
schritt man sofort zu praktischen Massnahmen. In erster 
Linie wurde beschlossen, die Frachtsätze nicht nur für 
Naphta. sondern auch für andere üüter zu erhöhen, was 
bei der jetzigen geringen Naphtaausbeutc in Russland und 
der grossen Nachfrage wohl durchführbar sein wird. 

Der Jahresbericht der Cunard St. Co. bringt folgende 
Zahlen: 



Kinnahmen 

Unkosten 

Reparaturen 

Versicherung 

Gewinn inkl. Vortrag und dfv. Kinn 
Ue bertrag von der Reserve . . . 

Zinsen 

Abschreibungen . 

Ueberweisung an Versichergs.-Res. . 

„ Reserve . . . 

Dividende 

in Prozent 

Nach der Bilanz stehen zu Buch 
Aktiva. 

Schiffe 

Plus: Anzahl, abzügl. Verkaufserlös 



Abz.: Abschreibung 

Kais usw 

Material usw. . . . 



1905 


1904 


£ 


£ 


1 773 269 


1 488 761 


1 294 118 


1 250 657 


120 166 


131 919 


SO 802 


44 5% 


322 212 


80 214 




75 000 


16 195 




182 062 


139 893 


2669 


6 423 


50 000 




64 001 




4 Proz. 


0 Proz. 


2 655 646 


I 684 677 


. 1 001 608 


1 104 624 


3 657 254 


2 789 301 


175 597 


333 655 


3 481 657 


2 655 644 


120 280 


125 655 


67 892 


65 134 



Pcndcnte Reisen 63 809 44 357 

Ausstehende Frachten usw. . . . 25 451 18 103 

Debitoren 116 923 109 524 

Anlagen 26 746 26 746 

Kasse. Bank 188 554 2 818 

Passiva : 

Eingezahltes Aktienkapital . . . . 1 600 020 1 600 020 

Versicherungs-Reserve 380 000 380 000 

Reserve isoooo looooo 

Vorschuss der Regierung .... 455917 — 
Akzepte a conto neuer Schiffe . . 1 190 000 680 000 
Kreditoren einschliesslich vorausbe- 
zahlter Passagen 244 090 235 232 

Bank-Debetsaldo — 45 301 

Hiernach betragen: 
Abschreibung und Rückstellung . . 234 731 58 470 
in Proz. des Buchwertes der Dampfer 6,5 Proz. 2 Proz. 

Reserven 530 000 480 000 

in Proz des Buchwertes der Dampfer 14,5 Proz. 18 Proz 
Aus diesen Ziffern geht im Vergleich zum Vorjahre 
eine wesentliche Besserung der Resultate hervor. Aber auch 
mit früheren Jahren vergleicht sich 1905 günstig. Denn es 
betrug die Hinnahme an Pracht und Passage 1905: 1,8 — 
1904: 1,5— 1903: 1,4— 1902: 1,3— 1901: 1,4 und 1900: l.bMill. 
Pfd. Sterl ; also auch das für fast alle Reedereien ein Rekord- 
jahr darstellende Jahr 1900 ist noch ü bertoffen worden. 
Für 1900 kamen denn auch 8. für 1901 bis 1903 je 4, für 
1904 o und für 1905 wieder 4 pCt. Dividende zur Ver- 
teilung. Die Ursache für die Besserung ist naturlich das 
Aufhören des grossen Konkurrenzkampfes, der 1904 die 
die Ertragnisse ausserordentlich gedrückt hatte, ferner die 
allgemeine Besserung im transatlantischen Verkehr. Immer- 
hin ist das Resultat des Jahres noch keineswegs so glän- 
zend wie bei den grossen deutschen Reedereien, die nicht 
nur weit bessere Dividenden geben, sondern vor allem auch 
viel stärker abschreiben. Und das wäre bei der Cunard- 
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Linie schon deshalb nötig, weil in ihrer Flotte die grossen 
Passagierdampfer eine viel grössere Rolle spielen als in den 
Flotten unserer grossen Reedereien. Ausserdem übernimmt 
die Cunard-Linie mit der Herstellung der beiden grossen 
Turbinen-Schnelldampfer , wenn auch dabei eine Unter- 
stützung der Regierung in Frage kommt, die soweit geht, 
dass die Regierung nicht nur das Barkapital, sondern auch 
die Verzinsung und Amortisation bestreitet, doch immerhin 
ein gewisses Risiko. Die grossen Neubauten treten auch in 
der Bilanz bereits zahlenmässig in die Erscheinung. 

Das nachstehende , dem Bericht beigegebene Ver- 
zeichnis der Flotte dürfte noch interessieren. 

Name Br -Reg.-T. i. PS. 

.Caronia" 19 593 21000 

„Carmania" (Turbine) . . . . 19 524 21 ooo 

.Saxonia" 14 280 10000 

Jvernia" 14 057 10000 

„Carpathia" . 13 603 8 000 

„Lucania" 12 952 30000 

.Campania" 12 950 30 (XX) 

.Slavonia" 10 605 5 500 

„Ultonia" 10 402 5 700 

„Pannonia- 9 851 4 500 

„Umbria" 8 127 14 500 

J-truria- 8 119 14 500 

„Svlvania" 5 598 4 400 

„Brcscia" 3 235 1800 

„Vecia" 3 228 I 800 

„Pavia" 2 945 1 800 

„Cvpria" 2 945 I 800 

„Tyria" 2 936 1 800 

.Saragossa" 2 166 950 

„Aleppo" 2 146 I 255 

.Cherbourg" 1 614 803 

Mit einigen Schleppern usw. zusammen ergibt das 



182 242 Tons und 192058 PS. Ausserdem sind im Bu tt 
beiden Riesendampfer „Luisitania" und .Mauritanil* tob ,* 
etwa 33 000 Tons. 




Statistisches. 



Zu Anfang des Jahres war der Schiffsbestand m : - 
grösseren deutschen Hafenstädten folgenden™»«: 
1. preussische Häfen: 

Anzahl d. Netto- 
Schiffe Reg.-T. 



Heimatshafen 



Dampfer Segler 



Dan . 
befind ».•; 



Stettin .... 
Flensburg . . 

Kiel 

Apenrade . . 
Geestemünde 
Danzig .... 
Königsberg . 
Altona .... 
Mcmel .... 
Rügen und 
Rügenwalde 

Barth 

Blankenese . 
Rendsburg . . 
Elbing .... 
Schleswig . . 
Stralsund . . 
Greifswald . . 
Swinemünde 



219 


76 067 


207 


12 


HO 


103 


72 796 


102 


1 




102 


21 964 


89 


13 




20 


18717 


20 






73 


18 120 


64 


9 


»■•> 


103 


17 229 


98 


5 


•y, 


52 


7 264 


51 




STi 


39 


5 435 


30 


9 




38 


2 947 


38 




35 


94 


2 804 


6 


88 


S ; > 


47 


2 653 


B 


39 




5 


2 502 


4 


1 


h 


20 


1 695 


4 


16 




22 


1 667 


22 




r. 


4 


787 


3 


1 




17 


578 


4 


13 


•'• 


17 


475 


8 


9 




16 


424 


4 


12 





Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

genau rund, genau auf Maats geschliffen, unübertroffen in Qualität und Ausfuhrung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

HlVIifllfifVC Pin^P aus kaltgezogenem, weichem Tiegelgussstahl für Kolbe« 
l ' 1 C 1 1 L LI 1 1 IV 1 1 in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. mm. 

MEYER & CO., Düsseldorf. 



MMMI 



und Luken ts 



Die Sicherung von Schiffen gegen Untergang 

vermittels der elektrisch betriebenen Slcherhelts-Schottüren 

„Long- Arm" System. 

Die eminenten Vorzüge dieses Schiffs-Sicherheitsbetrieb-Systems sind: 
Ii Es bedarf keiner besonderen Primär- oder Kraft-Station. 

2. Es trägt infolgedessen zur Erleichterung des Schiffes bei. 

3. Es ist deshalb auch wesentlich billiger zu installieren, als die 
älteren Systeme mit den sehr komplizierten und unzuverlässigen 
RohrleituiiusAnlagcn, Hahnen etc. 

4. Es gewährleistet der Schiffshedienung vollen Schlitz vom Stand, 
infolgedessen die Mannschaft das weitgehendste Zuvertrauen zu 
dieser Einrichtung gewinnt. 

5. Alles in allem genommen, ist das »Long -Arm" System 
wesentlich leichter, einlacher, besser, billiger und weit zuver- 
lässiger arbeitend, als irgend eine andere bisher bekannt 
gewordene Anlage für den gleichen Zweck. 

Das „Long- Arm- Sicherheits-System befindet sich bereits 
an Bord von 32 der neuesten amerikanischen Kriegsschiffe in Gebrauch. 
Ausführliche Broschüren sowie weitere Aufschlüsse erteilt die Eirma 

TH. SCHELD, STÄBS HAMBURG 11 

oder die„l J *»ns-Arm"Sy»«teniC , o., Clevelimd,Ohio, l'.S. A. 

Ein« Ausstellung. wetone sich im ..Elb Hol . Steinheft Ho. $-11, benn.let and 
nn« im Beirirti 711 besichtigende komplette Aninp» einer horizontal beweglichen 
Schottür. einer vertikal beweglichen Schottur und einer schweren gepanzerten 
Krtegsschitfsluke. sämtlich von einer Zentrale (Kommandobrücke) sowie vom Stand 
uu» elektrisch betätigt, umfallt. « ml Interessenten jederzeit auf Wunsch vorjfefUhrL 





Central- oder 



RlcherheiUtllr, 
tail»eiflc geöffnet. 
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2. übrige grössere deutsche Reedereiplätze: 



Hamborg . . 


1064 


1 344 395 


634 


430«) 




Bremen. . . 


451 


649 493 


387 


114 




Lübeck 


59 


50 469 


58 


1 




Elsfleth. . . 


41 


17 039 


6 


35 




Oldenburg . 


23 


16 403 


21 


2 


2») 


Rostock . . . 


42 


15 849 


36 


6 


Brake 


37 


8 954 




37 




Wismar . . . 


26 


8 594 


19 


7 


1') 



') Russdampfer. ') Fischdampfer. *) noch nicht ver- 
messen. 4 ) dazu die Hochsee-Fisch-Flotte von 138 Fahr- 
zeugen — 4204 Reg.-Tons. 

Ueber den Verkehr Im Hafen von Mülheim am 
Rhein während der Zeit vom I . Januar bis 3 1 . März er. er- 
halten wir folgende Mitteilungen: 

a) Werftbahnverkehr. 
Es wurden insges. 6551 Wagen ä 10 T. Ladung be- 
wegt ; hiervon kamen an 3009 Wagen, gingen ab 3542 Wagen. 

An Stückgütern wurden 1 574 726 kg. befördert, gegen 
I 550 646 kg im gleichen Zeitraum des Vorjahrs, also mehr 
24 080 kg. b) Werftverkehr. 

Es landeten isgesamt 718 Schiffe zur Ent- undj Be- 
ladung und zwar : 

275 Segel- und 443 Dampfschiffe, worunter 125 See- 
dampfer und 6 Seeleichter waren. 

Zu Berg kamen an 143 Segel-, 122 Dampfschiffe 
. Tal „ 66 66 

,. Berg gingen ab 5 „ 84 ,. 
.. Tal .. „ 61 ,. 171 



Lieber die Schiffbau-Tätigkeit Im 1. Quartal 1906 

macht Lloyd's Register folgende Angaben: 
Schiffe gebaut auf grossbritannischen 



Bestimmungs- 
land 
Orossbritannien 
Brit. Kolonien . 
Oester.- Ungarn 
Cuba .... 
Oriechenland 
Dänemark . . 
Egypten . . . 
Frankreich . . 
Deutschland . 
Holland . . . 
Italien .... 

Japan 

Norwegen . . 
Portugal . . . 
Russland . . . 
Südamerika . 
Spanien . . . 
Schweden . . 
Türkei .... 
Ver. Staaten 
Zum Verk. od 
Nat unbek. 



Dampfer 

Am. Br. U.-T. 
116 895 
28 170 



Segler 



Werften: 
Total 



Total . 



377 
15 
I 
I 
I 

8 

5 
9 

15 
2 

I 

I 

4 

19 
2 
2 
2 
2 



3 600 

1 000 

2 9.50 
13 650 

2 403 
12 735 

59 700 
7 390 

4 300 
2 000 

60 233 

5 515 
f>400 

21 470 
5 400 
2380 
232 
1 000 



Anz. 

26 



Br. R.-T. 
5244 



I 

236 



25 37 203 



327 



447 



Ana. 

403 
15 
I 
1 
1 
8 
7 

10 

14 

2 
I 

19 
I 

4 
21 
2 
2 
2 
2 

30 



Sil 1394 628 36 7254 547 



Hr. H.-T. 
I 122 142 
28 1 70 
3 600 

1 000 

2 950 
13 650 

3 403 
12971 

59 700 
7 390 

4 300 
2000 

60 233 

5 513 

6 400 
21 797 

5 400 
2 380 
232 
I 000 

_ .17 M<) 
I 401 882 



Schiffe gebaut auf nicht grossbritannischen Werften: 

Dampfer Segler 

Brto. Brto. 
Land Anzahl Rg. T. Anzahl Rg. T. 

Belgien 5 4 940 — — 

China I 1 850 — 

Dänemark 9 17 35S — — 

Frankreich 14 27 718 — — 

Deutschland 47 273 484 13 10 949 

Griechenland — — 1 169 

Britische Kolonien t . . . 7 5 466 — — 

Molland 31 55 372 4 1 620 

Italien 12 55 300 6 805 

Japan 20 52 218 — — 

Norwegen 29 31 126 — — 

Oesterreich-Ungarn ... 4 7 487 — — 

Spanien l 1 850 — — 

Schweden 12 9 650 — — 

Ver.Staatenv Nord-Amerika* 37 84 532 8 6 020 
+ bei zwei Schiffen ist die Tonnage nicht angegeben. 

M M ■ |* I* S* H ft 

Die in Grossbritannien gebauten Schiffe haben folgende 
Grössen : 

Grösse in Anzahl Grösse in Anzahl 

Tons Dplr. Segl. Tons Dpfr. Segl. 

Unter 100 Tons . 16 II 6 000 6 999 . 15 — 
100— 199 . . 45 12 7 000 - 7 999 . 5 — 
200 — 499 . . 78 10 8 000— 8 999 . 3 — 
500- 999 . . 38 2 9 000 - 9 999 . 5 — 

1000-1999 . . 64 I 10000—11999. I — 

4000 - 2999 . . 37 — 12 000-14 999 . 2 — 
2000—3999 . . 94 — 15 000— 19 999 . 2 — 

3000— 4999 . . 79 — 20 (XX) u. darüber^ 3 — • 

5000—5999 . . 24 Tot«! . Sil 36 

Ihrer Bauart nach zerfallen diese Schiffe in folgende 
Oruppen: 

31. März 1906. 31. März 1905. 

Dampfer: Anzahl Brto-Rg.-T. Anzahl Brto-Rg.-T. 

Stahl 510 I 394 128 440 1 241 651 

Eisen I 500 — 

Holz IL Komposit. — _J 220 

Total 511 1394 628 441 1 241871 

Segler: 

Stahl 17 5376 16 7821 

Eisen — — — — 

Holz u. Komposit. 19 1878 17 1651 

Total 3t. 7254 .1* 4472 

Total Dampfer u. 

Segler 547 1 401 882 474 I 251 343 

Unter Lloyds Aufsicht wurden gebaut : 

Anzahl Brto.-Reg.-T. 
Auf englischen Werften f. eig. Rechnung 362 887 968 
do. für fremde Rechnung und 

für die Kolonien ... 65 140 176 
Auf ausländischen Werften für englische 

Rechnung 7 1140 

dd. für fremde Rechnung . . 56 157 431 
Total am 31. März 490 I 186 715 



BRIGGS' 

BITUMINOUS 
EN AMEL & SOLUTION 




WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

V, des Orwichts der I'nnland-Cemcnticrong für Tankt und Bilge«. 
Die Vorteile* gegenüber Portland-Ccmcnticiung sind . 

Gewichtsersparniss, grössere Haltbarkeit, grossem 

. Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 

Briggs Vladuct Solution 

wird kalt auigestrlclien - wie Farbe; ein Varnlsh ausserordentlicher 
Haltbarkeit iSr Räume. Decks Schornsteine etc. Sehr billige. 
Schutzmittel für Stahl. 

. , „Ferrold u Bituminöse Emaille 

1 mm dick, heiss angestrichen für Kohlenbunker, Tankdecken, Kühl- 
räume, BodenMücke etc 

Tenax Kalfater-Leim 

für Decksnahle das haltbarste und billigste echte Marine Olue »m 
dein Markt. 

C Fr. Duncker *v Co. 

Inhaber Ii. Dittmern 
HAMBURG, Admiralit&tstrasse 8. 

Telephon: Amt la, 853. 
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Verschiedenes. 



SS 



Der Verein deutscher Ingenieure feiert vom 10. bis 
U.Juni d. J. in Berlin sein 50jXhrlge» Stiftungsfest, ver- 
bunden mit der 47. Hauptversammlung. Es werden folgende 
Veranstal t ungen stattf in den: 

Sonntag, den 10. Juni: Begrüssungsabend im Wintergarten. 

Montag, den II. Juni: Erste Sitzung im Reichstagsgebäude: 
Vortrag des Herrn Generaldirektors W.v.Oechelhäuser: 
.Technische Arbeit einst und jetzt" ; Festessen in der 
West-Halle des Landes-Ausstcllungsparkes. 

Dienstag, den 12. Juni: Zweite Sitzung im Lichthofe der 
Kgl. Techn. Hochschule zu Charlottenburg: 
Geschäftliche Angelegenheiten. Vortrag des Herrn 
Geh.-Reg.-Rat Prof. Dr. A. Riedler: „Die Entwicklung 
und jetzige Bedeutung der Dampfturbine". Besichti- 
gung von industriellen Werken. 
Festvorstellungen im Kgl. Opernhaus und im Kgl. 
Schauspielhaus. 

Mittwoch, den 13. Juni: Dritte Sitzung im Lichthofe der 
Kgl. Techn. Hochschule zu Charlottenburg: 
Vortrag des Herrn Prof. Dr. Muthinann : .Technische 
Methoden zur Verarbeitung des athmosphärischen 
Stickstoffes". 



Vortrag des Herrn Dr. Hoffmann: .Kraftgew-iniMog 
und Kraftverwertung m Berg und Hüttenwerken 
Besichtigung von industriellen Werken. 
Pest am Halensee. 
Donnerstag, den M.Juni: Ausflüge in die Umgebung \r 
Berlin, verbunden mit Besichtigungen von indusine ;r 
Werken. 

Die Hauptversammlung des Vereins deutscher 
Eisenhuttenleute fand am 29. April in Düsseldorf sr 
Der Verein hat z. Zt. 3374 Mitglieder. Der Vorsiuen.lt 
teilte mit, dass voraussichtlich am 13. August d. J. in 
.American Institute of Mining Engineers". und das Am 
and Steel Institute", welche gemeinsam in London tigr 
würden, einer Einladung des „\ ercins deutscher Eisenhütten 
leute" nach Düsseldorf Folge leisten würden. Vorfo% 
wurden gehalten von Herrn Prof. Heyn-Charlottenburg über 
die .Nutzanwendung der Metallographie in der Eisenhutirn 
industrie" und von Professer Buhle-Dresden über .die Fr»*f 
der Bewegung und Lagerung von Hüttenrohstoffen*. Au - 
dem Festesten erhob der Reichstags- und LandUgsibgt- 
ordnete Herr Dr. Beumer in seiner Rede Einspruch gegen 
die bekannten Behauptungen des deutschen Gesandten in 
den Vereinigten Staaten Freiherrn von Speck. 

Der Verein Deutscher Schiffswerften hat beschlosscr 
dem Deutschen Museum In München ein Modell «Je- 
Kurbrandenburgischen Fregatte .Friedrich Wilhelm a 
l*ferde" zu stiften, welches zur Zeit unter persOnbc!* 
Leitung des Herrn Geheimrat Busley ausgeführt wird 



7 



KOPTOXYL 



mehrfa. Ii Ii v<lrauli*<-li kriMi»««'«« verleimt«-* (nli^-oppmesl '«clile-s Holz, da« betraf eignet« und bcttbcwlhrte Material für 
den Schiffbau und zwar fUr: 

Inncn-Husbau vun <ler «•inraolml'-n bis für reichsten SaloD- Ausbildung in moderner künstlerischer Durch fubruiif. 
Kaiuten- und Crenn-tfllnde, Schotten und dergl , 
Curen in olsrenartijrer neuer Herstellung. 
Uns (.'harakteristisrho der Koptoxrltci-hnik liegt in der Herstelhiog unbegrenzt crossor. lodler HalzllaVtien <irew<?unli<-Ii<- 
Kalirikiiiinnsirr.i-.-,.' U\\.b Meter), in Stiu-ken von II hu Millimeter, eine bbthi-r unerreicht« holitci-hniKrhe Leistung-. Fortfall 
jeglichen Zusammenbaue« auf Rahmen oder Nut und Feder, dabei grössere UaltbarkelL 
Grösste Zähigkeit des Holzes bei minimaler Dicke. Geringes Splittern. 

Jt nach Hrt der Hnwtndung bis zu 78% e<wlchrs-6rtctchterwng, ganz *pez(eU bei den Huaatattung.cn für Salon« 
und Dccka-Hufbautcn bei trotzdem wesentlich grdoscrer ^eatlgkett. 

Allen Werne», Rheilereien und Dampferlinien zur Beachtung empfohlen 

Knptnxyl ixt vieljiihrig. lu»b««<>n<Jer« auch achitThaulei-hiiisch erprobt 

V'ir V" 'fhfl«s| mit Erzeugnissen ähnlich klingenden Namen-, wird getvarnt. 

Wir liefern Kostenanschläge filr Kohmnterinl, sowohl wie auch fllr kompletten Salonausbau, erentl. von Skizze begleitet 

ohne Verbindlichkeit. _ 

B. HA RR ASS, G. m. b. H., Koptoxy llabrik , BOHLEN i. Th. 



Vertreten durvh Ch. Scheid. Hamburg. ..eib-Hof", Stctnhöft 8 11. 



Winden n. jcebezenge Gejechtsioerte 



aller Art baut alt Specialiui ! 




Alfred Gutmann § 
actlii-Geulltelufl flr IftHllmsii 

Ottensen bei Hamburg. 



Kriegsschiffen. 

Von Otto Kretschmer, 

Marine-Oberbaurat im Reichs- : 
Marine-Amt und Dozent an 
der Technischen Hochschule 
zu Berlin. Sonderabdruck aus 
„Schiffbau". Preis 1 Mk. 

Die vorliegende Schrift, j 
welche von einem ersten Fach- i 
manne geschrieben ist, ent- 
hält eine übersichtliche Zu- | 
sammcustellung der Gefechts- 
werte von Linienschiffen und I 
Panzerkreuzern der S grossen 
Scestaalen sowie eine An- 
leitung zur Eirechnung der I 
Gefechtswerte nebst Tabellen 
und graphischen Darstellun- ' 
gen Ober Ausnutzung des I 
Deplacements. 

Berlin SW., Zimmer8tr.8. ! 
Schiffbau G. m. b. H. 



O Klingerit 



ist anerkannt die einzig beste Dichtung für 
höchsten Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. 
Uisartt ttri eari aapftklN, wi im* Uin Dlektiij »■t.prwi» Hl 



l/linnorit Dlchtunga-Pl»tten, Ringe und Face* 
iMin^üni atücke etc. sind nur dann echt 



wenn sie tvuf 
einer Seite über 
die ganze Fliehe 

mit der 
r*tfi*tri«*rtt»D 
Schutzmarke 




Rieb. Klinger 

Gnmpoldskirctien bei Wien, 



-■ — p 

sind. 
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Dieses etwa 50 m lange Schiff, welches etwa Mitte 
des 17. Jahrhunderts in Holland gebaut und 1684 vom 
Grossen Kurfürsten für seine Kriegsflotte gekauft wurde, 
zeichnet sich ganz besonders durch seine ausgebildete 
Takelage und die reichen Verzierungen des Schiffskörpers 
aus und ist daher in hohem Masse geeignet, den Unter- 
schied zwischen dem alten und dem modernen Kriegsschiff 
darzustellen. 



Löschmittel bei Schiffsbränden. Wasser ist ein 
sehr gutes Löschmittel für Feuer an Bord von Schiffen, 
aber in der Regel wird der Schaden, den das Wasser 
anrichtet, grösser als der des Feuers. Man kann an- 
nehmen, dass bei einem Feuer, welches in der Ladung eines 
Schiffes entsteht und durch Wasser gelöscht wird, "/, 0 des 
Schadens dem Wasser zugeschrieben werden müssen. 

Um die Schädigungen durch die grossen Wassermassen 
bei Branden auf Schiffen zu vermeiden, hat man Dampf- 
löscheinrichtungen eingeführt. Der Dampf wirkt erst nach 
geraumer Zeit auf das Feuer ein, da der erste in den Raum 
mit dem Feuer eingeleitete Dampf kondensiert wird und 
sich überall in dem Raum niederschlägt. Ist der Raum so- 
weit durchwärmt, dass der Wasserdampf gasförmig bleibt, 
so wirkt er erblickend auf das Feuer ein. Herrscht in dem 
Herd des Feuers starke Hitze, so kann das Wasser in 
seine Bestandteile. Sauerstoff und Wasserstoff, zersetzt 
werden. Diese Zersetzung tritt bei etwa 1000° ein. Der 
Sauerstoff und Wasserstoff bleiben aber nicht nebenein- 
ander bestehen , sondern vereinigen sich wieder unter 
grosser Wärmeentwicklung. Dadurch wird die Glut noch 
mehr angefacht. Der Schmied z. B. benutzt diese Zer- 
setzung des Wassers beim Erhitzen von Bisen im Gebläse- 
feuer, er feuchtet die Kohlen an. 

Wenn der Wasserdampf auch weniger Schaden an- 
richtet in der Ladung als Wasser selbst, so ist der Wasser- 
dampf doch aus den eben angeführten Gründen bei weitem 
kein ideales Feuerlöschmittel. Es sind daher in unserer 
Zeit Versuche mit trocknen Gasen gemacht, und zwar mit 
Kohlensäure und dem Schwefeldioxyd (Clayton-Gas). 

Die Kohlensäure richtet keinen Schaden in der Ladung 
an, aber auch sie zersetzt sich bei etwa 1200°, einer 
Temperatur, die bei Schiffsbränden, besonders bei Kohlen- 
ladungen, leicht möglich ist. Ausserdem ist ein hoher 
Kohlensäuregchalt in der Luft nötig, um das Feuer zu 
löschen, es sind etwa 20 bis 30 pCt. nötig. Das Füllen 
eines Schiffsraumes mit soviel Kohlensäure ist mit Schwierig- 
keiten verknüpft. 

Der Kohlensäure ist das Schwcfcldioxyd an Feuerlösch- 
kraft bedeutend überlegen, etwa 5 pCt. Schwefeldioxyd in 
der Luft wirken ebenso stark auf Feuer ein wie 20 pCt. 



Kohlensäure, ausserdem zersetzt sich ersteres erst bei über 
2000°, eine Temperatur, die bei Schiffsbränden kaum vor- 
kommt. Der Clayton-Apparat erzeugt das Gas direkt aus 
Schwefel, einem billigen Material. Das Gebläse des Clayton- 
Apparats kann die Luft zum Verbrennen des Schwereis aus 
dem Raum nehmen in dem das Feuer brennt, und führt das 
Clayton-Gas unter Druck in den Raum zurück. Beides ist 
wesentlich. Die Luft im Raum wird sauerstoffärmer und 
wird dadurch die Löschwirkung des Clayton-Gases erhöht. 
Durch den Druck wird das Gas leicht an den Herd des 
Feuers gebracht, das Clayton-Gas dringt durch die feinsten 
Fugen und Poren, es vermag sogar in das Innere eines 
Baumwollballens einzudringen. 

Das Clayton-Gas, welches ausser Schwefeldioxyd und 
Stickstoff noch geringe Mengen von Sauerstoff und von 
den höheren Oxyden des Schwefels enthalt, löscht Feuer 
sehr schnell. Aber mit dem Löschen des Feuers ist die 
Gefahr bei einem Feuer im Raum nicht beseitigt, da in dem 
Herd des Feuers meist noch viel Hitze zurückbleibt und viele 
Stoffe, wie Kohlen, Holz, Stroh, Heu, Baumwolle usw., die be- 
sondere Eigenschaft haben, dass sie kurz nach dem Ablöschen, 
zumal bei höherer Temperatur, die Eigenschaft besitzen, bei 
Zutritt von Luft sich leicht wieder zu entzünden. Sic saugen 
begierig den Sauerstoff aus der Luft auf, verdichten ihn in 
sich und auf der Oberfläche, es entsteht Wärme, die sich 
bis zur Wiederentzündung steifern kann. Zur Abkühlung 
des Herdes des Feuers wird der Kühler des Clayton- 
Apparat es benutzt. Die Luft des Raumes zirkuliert mit dem 
Clayton-Gas zusammen so lange durch den Kühler, bis die 
Luft normale Temperatur angenommen hat. Erst dann 
wird allmählich frische Luft zugelassen. Es ist erklärlich, 
dass das Kühlen oft viel Zeit in Anspruch nimmt, da die 
Luft, ihrer geringen spezifischen Wärme wegen, nur wenig 
Hitze aus dem Raum herauszutragen vermag und die Kohlen 
und die andern soeben erwähnten Stoffe die Wärme als 
schlechte Wärmeleiter nur sehr langsam abgeben. Da das 
Feuer durch das Clayton-Gas .unter Kontrolle" gekommen 
ist. ist es wenig von Bedeutung, wenn man so lange Zeit 
auf das Abkühlen des Brandherdes verwenden muss. 

Nicht nur beim Feuerlöschen leistet der Clayton- 
Apparat vorzügliche Dienste, er vermag auch die Schiffe 
zu desinfizieren, von Ratten, Mäusen und Insekten (Käfer, 
Wanzen, Flöhe) freizuhalten und Getreideladungen vorm 
Selbsterhitzen und Gären zu schützen. Auch schlechte 
Gerüche lasse nsich aus den Schiffsräumen mit Hilfe des 
Clayton-Gases oder des Gebläses des Apparats allein aus 
den Schiffsräumen entfernen. Die Vertilgung der Ratter. 
und ihrer Flöhe hat besonders zur Bekämpfung der Pest 
Bedeutung, da die Ratten und die auf ihnen wohnenden 
Insekten die Pesterreger auf Menschen übertragen können. 

Dass das Clayton-Gas einige Gegenstände, wie z. B. 
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Gutehof fnunyshütte, 

yfktienvtrein für Bergbau und JtöttMibetrieb, Oberhans». 

'<I^-*««i»v«^'^»>*»s*»i»«v*«v*» > *«viH < i|^I^I (Rheinland). 

Die Abte lung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdocks, Schwimmkrane jeder 
Tragkraft, Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40 000 kg. 
Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen, Schiffswellcn und sonstige Schmiedeteile 
für den Schiff- und Maschinenbau. 

Stablformguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Maschinenteile. 

Ketten als Schiffskeltcn, Kranketten. 

Maschlnenguss bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskcssel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke in Oberhansen liefern u. a. als 

Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Du neu« Blechwalzwerk hat eine Leistungsfähigkeit von 100 000 t Blech- 
pro Jahr, und ist die üutehoffnung'.hütlc vermöge Ihres umfangreichen Walze 
Programms in der Lage, das grumte tu einem Schiff nötige Walzmatcrial zu liefern. 

Jährliche Erzeugung: 

Kohlen 3000000 I Ruheisen 500000 » 

Wälzwerks- Erzeugnisse 400 000 t Brücken, Maschinen, Kessel pp. 100 000 t 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: rund 20 000. 
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frisches Gemüse, frisches Obst, Fletsch und empfindliche 
Farben, besonders in feuchtem Zustand, verändern und da- 
durch schädigen kann, nimmt nicht Wunder, denn das liegt 
in den Eigenschaften des Schwefeldioxyds begründet. Wird 
der Clayton-Apparat sachgemäss und unter einigen Vor- 
sichtsmassregeln angewandt, so kann ein in Hinblick auf 
die grossen Vorteile, die das Clayton -Verfahren bietet, 
nennenswerter Schaden nicht entstehen. Kämen grössere 
Schädigungen an Schiff und Ladung durch das Clayton-Oas 
vor, so würden nicht die bedeutendsten Reedereien der 
Welt ihre Schiffe damit ausrüsten und behandeln. Auch 
die staatlichen Behörden haben die guten Eigenschften des 
Clayton-Apparates anerkannt, in vielen Häfen werden 
Clayton -Apparate von den Sanitätsbehörden benutzt, und 
die Regierung der Vereinigten Staaten von Nordamerika 
hat nach eingehender Prnfune den Apparat als Fcucrlösch- 
cinrichtung für solche Schiffe approbiert, die Passagiere 
in den Vereinigten Staaten an Bord nehmen oder landen, 
während bisher Dampflöschvorrichtungen dort obligatorisch 
waren. 

Die Betriebskosten für den Clayton-Apparat sind gering, 
mit 100 kg Schwefel, die 12-15 M. kosten, kann man 
2000 cbm Raum mit 4 — 5°' 0 Gas füllen, dabei ist der 
Apparat leicht zu bedienen und kann kaum Betriebsstörungen 
erleiden. Die Kosten für die Clayton- Anlage machen sich 
bei der vielseitigen Anwendung des Apparats bald bezahlt. 
In England haben ausserdem die Assekuranzgcsellschaftcn 
die Erhöhung der Sicherheit der Schiffe gegen Feuerschaden 
durch ihre Ausrüstung mit Clayton-Apparaten dadurch an- 
erkannt, dass sie den mit dem Apparat ausgerüsteten Schiffen 
eine Prämienermässigung gewähren, die besonders bei 
Kohlenladungen recht beträchtlich ist. Das für eine Clayton- 
Anlagc an Bord verausgabte Kapital kann durch die Er- 
sparnis an Prämien bald wieder eingebracht werden. Es 
steht zu erwarten, dass auch die deutschen Assekuranz- 
gescllschaften den mit Clayton- Apparat versehenen Schiffen 
eine billigere Prämie bewilligen werden. 



In den Schiffahrtskreisen wird dem Clayton-Apprit 
allseitig grosses Interesse entgegengebracht. Der Nort- 
deutsche Lloyd und die Hamburg-Amerika-Linie haben St- 
reits auf mehreren Dampfern den Apparat eingeführt und 
werden die Einführung noch weiter ausdehnen Die V«- 
tretung des Clayton -Patentes für Deutschland und iir 
angrenzenden Länder hat die Norddeutsche Maschinen- trJ 
Armaturenfabrik in Bremen. 



Das Schulschiff des Norddeutschen Lloyd „Htrzajn* 
Sophie Charlotte" hatte auf seiner Reise nach Honolah 
am 6. und 7. September beim Kap Horn einen sehr schwere.! 
Sturm zu bestehen, aus dem es Dank dem wackeren Ver- 
halten seiner Offiziere und Kadetten glücklich, wenn auci 
mit Verlust eines Teils seiner Takelage, hervorgegangen is. 
Der Kapitän des Schulschiffes berichtet aus Montevideo, f 
als Nothafen angelaufen wurde, über den Sturm in i 
licher Weise: 

Nachdem wir die Strasse von Le Maire vormittags den 
6. September bei steifem Nordwestwind durchsegelt hatten, 
setzten wir den Kurs gut frei von Kap Horn. Im Lause 
des Nachmittags nahm der seine Richtung wenig inderrie 
Wind bei erst langsam, dann rapide fallendem Barometer 
zum Sturm zu (Windstärke 10). Wir drehten II Uhr nicto 
das Schiff über B. B. Halsen vor Unterm arssegeln bei. us 
nicht näher an den niederen Luftdruck zu gelangen und* 
dem zu erwartenden Ausschiessen des Windes nach 51. 
den Wind in die Segel und das Schiff besser auf die Stt 
zu bekommen. 

Um 1 Uhr nachts sprang der Wind plötzlich in setrerer 
Bö (Windstärke 12) nach West, die drei neuen Uniernu.'v 
segel zerrissen bei dem gewaltigen Anprall gleichzeitig n 
Fetzen, die Grossuntermarsraa brach im Rackkran ab w-i 
stürzte auf die Grossraa und Grossstag, wo sie glücklicher 
weise in ihren Schotenketten hängen blieb und nach mehr- 
stündiger schwerer Arbeit gelascht werden konnte. 



k * fiowalduwerkc-Kicl. « \ 

Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. || 

JKaschirunbau sttt 1838. • SUtnacMffbau sttt 1806. • JWwitttzaM 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und «n || 
* * * * * Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung, Temperaturausgleicher, Asche-EyektOren, D.R.P I 
Cedervalls Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 1 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfw Inden, Dampfankerwlnden. ^1 
Zahnräder verschiedener Grössen ohne ModelL W 
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Maschincntelegraphen. Rudertelegraphen, Rudcrlageanzeiger. Kesscltelegraphen. Wasser- und luftdichte 
Alarmwecker. Umdrehungsfernzeiger. Lautsprechende Telephone. Temperaturmelder. Spezialtypen von 
elektrischen Messinstrumenten für Schiffszwecke. Röntgenapparate. Wassermesser. 
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Mittlerweile wütete der Sturm mit Orkanstärke an- 
dauernd weiter, eine Schneebö jagte die andere, und die 
gewaltig hohe wilde See hielt das Vorderschiff fast be- 
ständig unter Wasser. Der Wind war leider nicht bis SW. t 
sondern nur bis West gesprungen: das Schiff lag somit 
trotz Sturmbesan und Sturmbesanstagscget. die ausgehalten 
hatten, meist dwars Sees und holte manchmal bis 30° nach 
Backbord und 40 0 nach Steuerbord über. Zur Beruhigung 
der Wellen hatten wir andauernd Oelbeutel aussenbords 
und brauchten ausserdem Oel aus allen Klosett und Bade- 
leitungen. 

Gegen 8 Uhr vormittags ging während einer schweren 
Bö infolge besonders heftigen Ueberholcns die Takelage 
teilweise über Bord. Zuerst brachen im Vortop die Back- 
bord-Royal- und Skysegel-Pardunen, die Vorbramstengc mit 
sämtlichen Raaen schlug nach Lee und Raaen und 
Stenge zerbrachen hierbei in mehrere Stücke , die 
meist oben in der Takelage hängen blieben. — Im Gross- 
top brachen anfänglich ebenfalls die Backbord-Royal- 
ttnd Skysegel-Pardunen, Bramstenge und Raaen schlugen 
nach Lee über und durch den gewaltigen Schlag 
zerrissen die Schraubbolzen der Wantenschrauben an den 
Backbord-Stengepardunen, sodass auch die Grossstenge eben 
oberhalb der Mars abbrach und mit sämtlichen Raaen von 
oben kam. Durch den Fall des Grosstops wurde auch die 
durch das Kreuzroyalstag mit demselben verbundene Kreuz- 
royalstenge nebst Raa von oben gerissen und zerschlugen 
die herabstürzenden Teile den Rackkran der Krcuzunter- 
bramraa; auch im Kreuztop brach die Luvroyalpardune. 

Sofort wurden alle Mann an Deck beordert und auf 
Achterdeck in Sicherheit gebracht, damit niemand durch die 
herunterfallenden Stücke der Takelage erschlagen würde, 
und dann sofort mit dem Laschen der Takelagereste begonnen. I 



Die grösstc Gefahr für das Schiff bedeutete der Grosstop, 
der teilweise aussenbords hing und mit furchtbarer Gewalt 
beim Ueberholen des Schiffes gegen die Schiffsseitc schlug, 
so dass dieselbe jeden Augenblick leck springen konnte. 
Nach dreistündiger schwerer Arbeit waren Raaen und Mast- 
stücke im Grosstop vermittelst Trossen provisorisch ge- 
lascht oder weggekappt, so dass das Schiff wenigstens vor- 
läufig, aussenbords nicht mehr leck gestossen werden konnte. 
Während dieser Arbeit am Grosstop brachen andauernd 
Seen über das Vordeck und war die Leereling meist unter 
Wasser, so dass mit beständiger Lebensgefahr gearbeitet 
werden musste, und noch besonders erschwerend und 
lähmend wirkte hierbei die Temperatur des Wassers, die 
kaum -f- 1° Celsius betrug. Gegen 12 Uhr mittags hatten 
wir auch im Vortop alles soweit gelascht und aufgeklart, 
dass die Vorraaen vierkant geholt werden konnten, und 
auch im Kreuztop waren Raaen und Stenge cinigermassen 
gelascht worden. 

Das Wetter war mittlerweile etwas handiger geworden 
und die Böen seltener. Da der gelaschte Grosstop eine 
beständige Gefahr für das Schiff bedeutete, und die Vor- 
raaen vorläufig nicht weiter gebrasst werden konnten, so 
wurde im Schiffsrate beschlossen, einen Nothafen aufzu- 
suchen. 

Der Kapitän schildert dann des weiteren noch die Ar- 
beiten, die notwendig waren, um das Schiff segelfähig zu 
machen, und schliesst seinen Bericht mit den Worten : „Das 
Verhalten der Kadetten verdient alle Anerkennung; nächst 
dem Willen eines Höheren, ist es der Ausdauer und kalt- 
blütigen Todesverachtung, mit der alle Offiziere, die Ober- 
matrosen und die Kadettenmatrosen ihre Pflicht getan haben, 
zuzuschreiben, dass das Schiff vor grösserem Unheil be- 
wahrt geblieben ist." 



ff 



Dampfkessel- u. Gasometerfabrik, A.-6. vorm, A, Wilke & Co. 

Är Braunschweig ■« 




Langjährige Spezialität: 



Blech- Um Metallbear- 
beitungs - Maschinen 



Bkflcmascblne zum Kalibicacn f. Bleche von 35 mm Dicke. 



«Mir Art 
bis zu den itrösstcn Dimensionen. 



Prospekte gratis und franko! 



(i. tu. h. M. 



SIEMENS-SCHUCKERTWERKE 

KRIEGS- UND SCHIFFBAU TECHNISCHE ABTEILUNG 
BERLIN SW., ASKANISCHER PLATZ 3. 

Ausführung ganzer elektrischer Schiffsanlagen. Spczial-Dynamos und -Motoren. Schiffswinden. Ventilatoren. 
Ruderantriebe. Scheinwerfer. Leuchtfeuer. Signallaterncn. Wasserdichte Lampen, Schalter, Ansteckdosen, Ab- 
zweigdosen. Schalttafeln jeder Art. Elektrisch betriebene Boote, Bagger, Dockpumpenanlagen und Werfteinrichtungen. 

Automobile. Kabel und Leitungen. 
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Bucherschau. 

Entscheidungen des Kaiserlichen Oberseeamts und der See- 
ämter zu Hamburg. Bremerhaven, Lübeck, Flensburg, 
Königsberg, Danzig, Stralsund und Rostock aus dem 
Jahre I9os. Zweiter Jahrgang. Zusammengestellt von 
C. Schroedter. Berlin. Boll & Pickardt, Preis brosch. M. 4 — 
Techn isches und lagliches Lexikon von Fregatten-Kapitän 
z. D Kllncksieck. Berlin, Boll & Pickardt, Lfg. 1 
und 2 zu Je M. 2,— . Vollständig in ca. 17 Lieferungen. - 

Illustriertes Technisches Wörterbuch. In sechs Sprachen: 
Deutsch. Englisch. Französisch, Russisch, Italienisch, Spa- 
nisch. Bd. T Von K. Deinhardt und A. Schlomann, In- 
genieure. München. R Oldenbourg. 
Zahlkjanz. Gabriel, Die Theorie, Berechnung und Kon- 
struktion der Dampfturbinen. Mit 23 Abb. Berlin, 
M. Krayn. Preis brosch. M 6, — , geb. M 7,50. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Primers and fuzes for cannon. Journal of the United States 
Artillery. Januar/Februar. Beschreibender Aufsatz über 
Zünder und ihre Konstruktion. Behandelt werden 
Reibungszünder. elektrische Zünder und Durchlagziinder 
für Kartuschen sowie Zeit- und Aufschlagzünder für Ge- 
schosse. Zahlreiche Skizzen von den verschiedenen 
Zünderarten. 

Der Wettstreit zwischen Geschütz und Panzer Dinglcrs 
Polytechnisches Journal. 21. April und folg. Geschicht- 
licher Ucbcrblick über die Entwicklung der Geschütz 
konstruktionen vom technischen Standpunkt aus im An- t? 
schluss an die Austellungen in Düsseldorf und Lüttich und \ 
unter Benutzung von Aufsätzen, die in der Marine-Rund- 
schau, in den Mitteilungen aus dem Gebiete des See- 
wesens, im Engineering und Flngineer veröffentlicht wor- 
den sind. Einige Skizzen von Rohrkonstruktionen. 

New type of armor-piercing shell. Scientific American. 
31. März. Mitteilungen über Schiessversuche mit einer 
von der Bethlehem Steel Company hergestellten 15 cm 
Granate. Diese durchschlug eine 150 mm dicke gehärtete 
Krupp-Platte und barst etwa 2 m hinler ihr in viele 
Hunderte kleiner Teilchen. Der hohle (Jucrschnitt des 
Geschosses zeigt eine mit Rippen versehene Innenfläche. 
Abbildung, Längs- und Querschnitte. Trümmerteilchen 
des geborstenen Geschosses. 



Kriegsschiffbau. 



The Japanese battleship .Kashima". Engineering U a- 
und Le Yacht. 7. April. Wiederholung der wicktipa 
Angaben über das japanische Linienschiff Jüshr: 
Engineering bringt noch die Ergebnisse der Prqpea- 
Probefahrten. Die grösste Geschwindigkeit betrug HUI 
bei 123 Umdrehungen und Ni — 17 280 PS. Ei« ' 
bildung. Vergl Mitteilungen aus Kriegsmarinen 

S. M. Vermessungsschiff .Planet" Die Flotte. No. 4. Km 
Angaben über das Vermessungsschiff .Planet*, du 
Aktien-Oesellschaft Weser erbaut worden ist. L = ^- 
B — 9,8 m, T = 2.8 m, Deplacement 650 t, zwbD-bb.- 
Expansionsmaschinen mit zusammen 350 iPS. Gesch» ::. 



Filze für technische Zwecke: 

Zeer-plze, 
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Schleif- und Polier-Filze, 
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Carl Günther S filz-fabrik 
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keit 9,5 kn, Armierung: 3-3.7 cm Revolver-Kanonen. Das 
Fahrzeug hat eine Reihe von Hilfsmaschinen 
wissenschaftlicher Apparate erhalten die zi 
des Meeres und der Atmosphäre dienen. Eine Ab- 

Handelsschiffbau. 

A new shallow draft revenue Cutter. Marine Engineering. 
April. Eingehende Baubeschreibung des Schiffskörpers 
und der Maschinenanlage eines Zollkutters für Nord- 
Carolina. Pläne der Maschinen und Kessel. Linien, 
Längsschnitt, Deckspläne, Querschnitte und Hauptspant 
des Bootes. Viel Zahlenmaterial. 

New twin screw steamship .Mooltan". The Nautical Qa- 
zette. 29. März. Beschreibung des für die Peninsular 
& Oriental Steam Navigation Company erbauten Post- 
dampfers .Mooltan". Längsschnitt und Deckspläne. Eine 
Abbildung. Vergl. Schiffbau VII. Jahrg S. 538. 

Steam lighters for the Hudson Companies. Ebenda. Kurz 
gefasste Angaben über einen aus Holz gebauten Leichter 
und seine Maschine. Die Hauptdaten sind: L — 30.47 m, 
B 8.23 m, H — 3,04 m. Zeichnungen vom Längsschnitt, den 
Decksplänen und dem Hauptspant mit Massen. 

Launch of new steamboat „Hcndrick Hudson". The Nau- 
tical Gazette 5. April. Schilderung der inneren Wohn- 
einrichtungen und Angaben über die Maschinen- und 
Kesselanlage nebst einem Rückblick auf die Entwicklung 
der Personendampfer auf dem Hudson, welche zwischen 
New York und Albany verkehrten. Der Dampfer hat 
folgende Abmessungen: L— 118,86 m. Breite über Deck 
- 13,10 m. Breite über Radkasten = 25,00 m. H = 4,36 m, 
T s= 2,43 m. Zeichnung vom Längsschnitt, mehrere Ab- 
bildungen. Skizzen der Dampfer des letzten Jahrhunderts, 
welche den Hudson befuhren. 

New coasting schooner with auxiliary motor engine. Ebenda. 
Mitteilungen über die Unterbringung eines 150 pferdigen 
üasolinmolors, welcher dem als 4-Mastschooner getakelten 
Segler .Marie Gilbert" als Hilfsmaschine dient. Der 
Schooner ist 56,38 m lang, 10.97 m breit und hat eine 
Raumtiefe von 3,96 m. Längsschnitt und Segelriss. 

Schiffsmaschinenbau. 

The efficiency of surface-condensers. Engineering. 13. April 
und folg., und The Manne Engincer. 6. April und folg. 




von R. L. Weighton vor der 
in dem eingehend die 
dt ist und in dem viele 
ersuche mitgeteilt werden 
Zahlreiche Skizzen von Kondensatoren und viele Diagramme, 
in denen die Versuchsdaten veranschaulicht sind. 
Gas engin es. for ship-propulsion. Engineering. 13. April, The 
Marine Engincer. 13. April und folg. und The Shipping 
World. 18. April. Vortrag von J. E. Thornycroft vor der 



Institution of Naval Architects über den Capitaincschcn 
Sauggasmotor für Schiffszwecke mit einigen Angaben fflr 
ausgeführte Fahrzeuge. Mehrere " 
gasanlage. 

The new English sc out crutser „Adventure" 
Engineering. April. Einzelheiten über die 
und Kesselanlage. Die höchste während der Probefahrten 
erreichte Geschwindigkeit betrug 25,95* kn bei 251.6 
minutlichen Umdrehungen und 15850 i PS. Eine Ab- 
bildung. 



Jacht- und Segelsport 



High-speed motor-boats. Engineering. 20. April. Vortrag 
von James A. Smith vor der Institution of Naval Archi- 
tects über die Entwicklung der Motorboote in den letzten 
Jahren. Angaben über einige Boote unter Beifügung der 
Linien und Einrichtungsphlne; es befindet sich darunter 
auch das Boot „Napier II". 

Türkische und englische Riemen. Wassersport. 19. April. 
Vergleichende Betrachtung über die Bauart beider Riemen 
und die Rudertechnik der beiden Völker. Der türkische 
Riemen ist ausbalanziert und es wird mit ihm kraft ig 
geschlagen. Die türkische Ruderart soll sehr der Be- 
achtung wert sein. Eine Skizze. 

Verschiedenes. 

Cäbles sous-marins allemands. Le Journal des Transports. 
7. April. Kurze Zusammenstellung der von den deutschen 
Kabeldampfern verlegten Kabel. 

Commercial dry-docks. The Nautical-Gazettc. 22. März. 
Wiedergabs eines vor der North-East Coast Institution of 
Engincers and Shipbuilders in Newcastle-upon-Tyne ge- 
haltenen Vortrages Ober die Anlage von Trockendocks. 
Querschnitte und " 



Otto Troriep, Rheydt 

Werkzeapasehinen aller jrj für Kaltbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 
«p enteil ffir dem Behiffcban, all: Bordelmaachinen. Btemmknntenfraia- 
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The introduclion of cranes in shipyards. Engineering. 
13. April. Wiedergabe eines Vortrages von A. Murray vor 
der Institution of Naval Architects Ober die Hinführung von 
Kranen für den Werftbetrieb. Besonders berücksichtigt 
sind die Anlagen des Bremer Vulkan, dann die der 
Aktien-Gesellschaft Weser und die von Palmers in Jarrow 
on Tyne. 

Die letzte Anlage ist ferner von J. L Twadell in einem 
besonderen Vortrage vor derselben Gesellschaft behandelt 
worden : The overhead wire cablc-way applied to shipbuil- 
ding. Engineering. 13. April. 

Unterwasser-Signale. Hansa. 14. April. Auszug aus einem 
Vortrage von L Uümbel auf dem Vercinstag des deutschen 
Nautischen Vereins über Unterwasser-Signale nach dem 
Millctschen System, hinige Skizzen und Abbildungen. 

Hamburg und seine Hafenanlage. Die Flotte No. 4. Kurzer 
Ueberhlick über die Entwicklung der Hamburger Hafen- 
anlagen mit einer Kartenskizze und einer Abbildung. 

Modern practice for firing water tube boilers in large vessels. 
Marine Engineering. April. Ursachen des Wftrmever- 
lustes und Mittel zu ihrer Verhütung. Art der Feuer- 
beschickung auf den grossen Kreuzern der Vereinigten 
Staaten. 

A seif propelling ash, coal and watcr bärge. Ebenda. An- 
gaben über die Raumgrösse für die verschiedenen Ladungen, 
die Uebernahme der letzteren und die innere Hinrichtung. 
Bei der Probefahrt wurden t>.7 kn mit einem Deplacement 
von 132 t erreicht. Längsschnitt. Decksplan und zwei 
Abbildungen. 

The steam dredger „Vulcan". Ebenda. Beschreibung der 
Maschinenanlage und der Einrichtung. Der Bagger ist 
63,(W m lang. 12,80 m breit, 4.26 m hoch und vermag 
1016 t Baggergut aus 17,05 m Tiefe zu fördern. Die 
Geschwindigkeit betrügt 8' , kn. Eine Abbildung. 



Der heutigen Nummer unser Zeitschrift liegt ein Prü- 
der Firma: 

Feiten & (lullleaume- Lahme v erwerte A.-(L 
Frankfurt a. M. 

bei. worauf wir besonders hinweisen. 



INHALT: 

'Doppelschrauben-Kabeldampfer „Orossherzot tu 
Oldenburg", erbaut von F Schichau, Daiuv 

'Beitrag zur Konstruktion von Schiffsschraube 
nach den Abhandlungen des Herrn Prof Dura-. 
In .Marine Engineering* 1905. I 4 bearbeitet v 
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Radschleppdampfer „Kaiser Wilhelm IL" 
der Vereinigte Elbeschiffahrts - Gesellschaften 
Aktiengesellschaft, Dresden- A. 

Von Ober-Ingenieur Heesch. 
Mit einer Tafel und 3 Abbildungen. 



Wie auf den Weltmeeren infolge des gesunden 
Wettstreites um die Verbesserung des Verkehres die 
Schiffsräume und Leistungen ihrer maschinellen An- 
lagen stetig wachsen, so entstehen aus dem gleichen 



Diese Rentabilitätsgründe veranlasste im Jahre 
1902 die Oesterreichische Nordwestdampfschiffahrts- 
Gesellschaft, welche jetzt von der Vereinigte Elbe- 
schiffahrts-Gesellschaften Aktiengesellschaft pacht- 




Abb. 1. Radschlcppdampfer „Kaiser Wilhelm II." der Vereinigte Elbeschiffahrts-Gesellschaften A.-G. Dresden, 
gebaut von der Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft Ucbigau A.-O.. Dresden. 



runde auf unseren Hauptverkehrsadern — dem 
lein und der Klbe — Schleppdampfer und Fracht- 
hiffe von früher ungeahnten Grössen. 

Insbesonders erzielen die Schleppdampfer grösster 
^messungen nicht nur durch sparsameren Kohlen- 
rbrauch und relativ verringerte Besatzung eine wirt- 
haftlich bessere Leistung, sondern auch durch ge- 
igeren Eigenwiderstand und geringere Anschaffungs- 
sten. 



weise übernommen ist, den in Abbildung 1 darge- 
stellten und nachstehend beschriebenen Schlepper in 
Bau zu geben. 

Die Ausführung desselben wurde der 
Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft 
Uebigau Akt.-Ges., die aus der Zusammen- 
legung der beiden Dresdener Werften als eine 
der grössten Binnenwerften entstanden ist, über- 
tragen. — 
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Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: 
Unge zwischen den Perpendikeln . 72.— m 

Breite im Nullspant 9. — m 

Breite über Radkasten 18.50 m 

Seitenhöhe 2,85 m 

Tiefgang betriebsfertig mit 20 1 Kohlen 0.98 m 



Die durchschnittliche Normalschlcppleislung sollte 
bei 900 i.PS. und 50% Füllung 90 000 Ztr. in r 
bis 1 1 gutgeformten eisernen Slevenkähnen 
tragen. 

Als Wasserstand wird 1.6— 2 m am Magdt 
burger Pegel vorausgesetzt. Die Fahrzeit vor. fc 




I 
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Eisenbahnbrücke zu Wittenberge bis zur Herrenkrug- 
brücke bei Magdeburg durfte 33 — 35 Stunden, der 
Kohlenverbrauch für 1 i.PS. und Stunde 0,92 kg 
gute Kohle von 7500 Cal. nicht überschreiten. — 
Diese Bedingungen wurden bei der Probefahrt, wie 
die später aufgeführten Zahlen zeigen, glänzend er- 
füllt. 

Die Ausführung des Schiffes ist in seinen Haupt- 
teilen aus Tafel I ersichtlich. 

Als Baumaterial wurde basischer Siemens-M artin- 
Stahl gewählt. 

Vorder- und Achtersteven sind aus bestem 
Siemens-Martineisen von l30X30bezw. 130X40 mm 
hergestellt. 

Die Spanten sind aus Winkeleisen I20X 100X 12 
bis 60X40X6 mm je nach ihrer Lage in einer Ent- 
fernung von je 500 mm angenommen. 

Die Rahmenspanten im Maschinen- und Kessel- 
raum bestehen aus Flachcisen von 300X6 mm mit 
Winkeln von 45 X 45 x 5 mm garniert. 

Die Bodenwrangen sind interkostal eingebaut 
und durch kurze vertikale Winkel mit dem Kiel- 
schwein verbunden. Die Höhe derselben beträgt 
500 und 250 mm bei einer Stärke von 7—4 mm. 

Die Gegenspanten bestehen aus Winkeleisen 
100X100X12 bis 40X40X5mm und sind mit dem 
Kielschweinwinkel sorgsam verbunden. Mit den 
Spanten sind die Deckbalkenwinkel von 80X50X10 
bis 6 mm Stärke durch Konsole verbunden. An den 
grossen Ausschnitten sind dieselben als Widerlager 
für die Wellenlagerböcke in kräftiger Balken- 
konstruktion ausgebildet. Das Deck besteht aus 
5 mm starkem Riffelblech, während für den Stringer- 
gang bis 7 mm Stärke gewählt ist. Die Decksbucht 
beträgt 270mm und ist das Deck nach vorn und 
achtern 600mm heruntergezogen. Der Deckstringer 
wird mit dem Schergang durch einen kräftigen Winkel 
von 80X80X10mm verbunden. 

Ein Seitenstringer läuft durch das ganze Schiff ; 
ausserdem befindet sich im Maschinen- und Kessel- 
raum ein zweiter kräftiger Stringer. der aus 380 X 5 mm 
Blech und 80X80X8 mm starken Winkeln ge- 
bildet ist. — 

Die Decklängsversteifung läuft als gebauter Träger 
durch. 

Die 4 Kielschweine sind unter der Maschine 
und den Kesseln verteilt und verlaufen nach den 
Enden; dieselben sind als Maschinen- und Kcssel- 
fundamente besonders kräftig gehalten. 

Die Wandstärken der ßeplattung sind bei den 
Kiel- und Bodengängen mit 6 mm gewählt, bei dem 
Kimmgang und dem Schergang mit 10— 6 mm und 
bei den Seitengängen mit 6— 4 mm. 

Die Nietung der Längsnähte ist durch ein- 
reihige Ueberlappungsnietung, und diejenige der 
Quernähte durch Doppellaschennietung bewerkstelligt. 
Die Vernietung der Deckstringerwinkel mit dem 
Schergang ist doppelreihig angenommen. 

Zur möglichsten Verhütung von EisbeschädU 
gungen sind im Bug auf 12m Länge 8 mm starke 
Stahlplatten eingebaut. 

Durch 8 Schottwände wird das Schiff in 9 Ab* ^ 
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teilungen geteilt; die beiden Maschinenraum-Schott- 
wände sind besonders kräftig hergestellt. 

Vor den Kesselheizungen ist je ein Querbunker 
von sehr reichlichen Abmessungen vorgesehen. — 

Die Kommandobrücke reicht über die beiden Rad- 
kasten. Das Geländer ist umlegbar eingerichtet, um 
den Betrieb auch bei Hochwasser möglichst lange 
aufrecht erhalten zu können. 

Auf der Brücke befindet sich ein Handrad für 
die Dampfsteuermaschine, der Maschinentclegraph 
und die elektrische Klingelleitung zu allen Räumen. Die 
Hilfsmaschinen auf Deck bestehen aus der bereits er- 
wähnten Dampfsteuerwinde, der Dampfankerwinde, 
Dampfspill auf dem Hinterdeck zum Verholen und 
zwei Schomsteinwinden. 

Die innere Einrichtung ist im wesentlichen aus 
der Tafel zu ersehen. — 

Ausgehend von dem Standpunkte, dass die 
Leistung und der Nutzeffekt des Schleppers in der 
Hauptsache von den Kesseln abhängt, sind 2 Kessel 
von reichlich bemessener Heizfläche eingebaut und 
auf möglichst günstige Zugverhältnisse und Dampf- 
wege weitgehendst Rücksicht genommen. 

Es sei hierauf besonders hingewiesen, da sehr 
häufig mit Rücksicht auf den billigeren Anschaffungs- 
preis auf diesen wichtigen Punkt kein wesentlicher 
Wert gelegt wird. 

Die Heizfläche eines Kessels beträgt, auf der 
feuerberührten Seite gemessen, 179 qm und der kon- 
zessionierte Druck 13,2 Atm. Jeder Kessel hat 
2 Wellrohre von 1 1 50 X 1 250 mm Durchmesser und 
234 Heizrohre von 89 mm äusserem Durchmesser. 

Die Maschine ist nach dem dreifachen Expansions- 
system gebaut und in den starkbeanspruchten Teilen 
besonders kräftig gehalten. 

Wie aus Abb. 2 und 3 hervorgeht, haben so- 
wohl der Hochdruck- als auch der Mitteldruck- 
zylinder Kolbcnschieber mit nachstellbaren Dichtungs- 
ringen; der Niederdruckzylinder wird durch einen 
Trick'schen Flachschieber gesteuert. 

Die Betätigung der Schieber geschieht durch 
die raumsparende Joy Steuerung. 

Die Kolben sind aus Stahlguss hergestellt und 
mit Kolbenfedern „System Cooper Pattinson" aus- 
gerüstet. 

Die Kurbelwelle ist aus Kruppschem Nickelstahl 
gefertigt und treibt die beiden aus Siemens-Martin- 
Stahl gebauten Radwellen mittels Schleppkurbeln an. 

Der Abdampf passiert auf dem Wege zum Kon- 
densator einen gross bemessenen Vorwärmer und 



wird als Kondensat durch zwei stehende Luftpumpen 
weiter befördert. 

Die Maschinenspeisepumpen können sowohl 
durch den Vorwärmer, als auch direkt in den Kessd 
drücken. Als Reserve dient eine Duplexpumpe 
System Worthington. 

Die Bedienungsräder und Hebel sind zentral an- 
geordnet, um den Betrieb möglichst übersichtlich zu 
gestalten. 

Die Zylinderabmessungen betragen beim Hoch- 
druckzylinder 535 mm, beim Mitteldruckzylinder 
840 mm und beim Niederdruckzylinder 1375 mm im 
Durchmesser bei 1650 mm Hub. Der Luftpumpen- 
Durchmesser ist je 690 mm und beträgt der Hub 
300 mm. 

Die Schaufelräder sind wegen der grossen Breite 
bei geringer Tauchung je zweiteilig hergestellt. Der 
Druckkreis- Durchmesser beträgt 2750 mm. Jedes 
Rad hat 7 schmiedeeiserne Doppelschaufeln von 
750—770 mm Höhe und 2 X 2150 mm Länge bei 
10 mm Stärke. Die Supportzapfen haben gehänete 
Laufflächen erhalten und laufen in Weissmetallhülsen 

Wie bereits anfangs erwähnt, wurde die Garantie- 
ziffer sehr gut erreicht, und dürften die auf de; 
Probefahrt erzielten Leistungen von Interesse sein. 

Der Anhang bestand in 8 Kähnen von zusammen 
90353 Ztr. in 143 Klassen und die Fahrzeit dauerte 
statt 33 Stunden 31 Stunden bei einer durchschnitt- 
lichen indizierten Leistung von 950 PS. und 39 Um- 
drehungen in der Minute. 

Der Kohlenverbrauch stellte sich auf 0.7 82 kg 
für I i.PS. und Stunde inkl. Dampfverbrauch der 
Dampfsteuermaschine. Die calorimetrisch bestimmte 
Heizkraft der Kohle betrug 7730 Cal. 

Seit der Inbetriebsetzung im Jahre 1 903 befindet 
sich der Dampfer mit Ausnahme der Schiffahrtsein- 
stellungen ununterbrochen im Betrieb, und zwar be- 
trägt die Schleppleistung fast durchweg statt 90000 Im. 
120000 Ztr. Diese dauernde Mehrbelastung ist nuT 
erzielbar durch die durchaus solide und reichlich 
bemessene Konstruktion, die somit der weitblickenden 
Leitung der jetzigen Vereinigten Elbeschiffahrts-GeselJ 
schatten Aktiengesellschaft und der erbauenden Firni 
Dresdner Maschinenfabrik und Schiffswerft Uebigw 
das beste Zeugnis ausstellt. 

Im verflossenen Betriebsjahre wurden in 
Betriebstagen 1 7 090 kirn geschleppt und betrug hier- 
bei die Leistung 42 985036 Tonnen Kilometer in 
I 514 Kähnen. — 



Neuere Helgenkrane in England. 

Von Dipl.-Ing. E. Foerster. 



Maschinell betriebene Kranvorrichtungen anstelle 
der gewöhnlichen Derrickpole zur Bedienung der 
Helgen sind in dem grössten Schiffbauland der Erde 



noch verhältnismässig neu und selten. — Der nord- 
amerikanische Schiffbau hat unter dem Druck wirt- 
schaftlicher Verhältnisse schon anderthalb Jahrzehnte 
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früher angefangen, Helgenkran-Systeme zu entwickeln, 
die die Personal- und Zeitersparnis bei Transport und 
Anbringung im Auge hatten. — Die Führung unter 
diesen Systemen hat heute drüben das Brownsche, 
bei dem auf festen Hochbahnen zwischen den Helgen 
doppclarmige. symmetrisch gebaute, nicht drehbare 
Krane fahren, derart konstruiert, dass die Last über 
einer Helling durch 
das selbsttätig aus- 
wandernde Gegen- 
gewicht über der 
andern ausbalanciert 
wird. Trotz deseinen 
offenkundigen Nach- 
teils dieses Systems, 
dass nur je ein Kran 
für zwei Helgen ge- 
boten wird, akzep- 
tierte die erste 
englische Werft, die 
an eine grössere An- 
lage heranging — 
tVickers, Sons & 
Maxim in Barrow) 
— den ursprüng- 
lichen Brownschen 
Kran ohne Ab- 
weichungen. Ebenso 

Hess sich Stephenson in Newcastle o. T. eine gleiche 
Krananlage von Brown aus Amerika kommen, die nur 




Ahl). I. 



Neuer Brown'scher Oantry-Kran bei Harland & Wclff 
in Belfast. 




Abb. la. 
Harland & Wolff. Belfast. 

a TraiMportkran, b Nietkran«. 
c Filhrerbaus für den Haupl- 
kran,d FIlbrerbaiieRlrdie Niet- 
krarte, • TraniportlaufkaUe, 
r UegeoKrwicht, g Nlotlauf- 
katzen, Ii Laufrollen, i Kran- 
Inuf Mr die Nietkran«, k Küster 
Kähmen fUr die (lurtuitjfen. 



T 



die Sonderheit hat, dass der Kran schiefwinklig auf 
der Hochbahn steht, um bei den zur Uferlinie schräge 
liegenden Helgen keine toten Reken zu erhalten, die 
der Kran nicht erreichen kann. — Auch die in ihren 
Hauptdimensionen grössteHclgcnkran- Anlage Englands, 



Abb. 1, ist amerikanisches Fabrikat; es ist der 
neue Brownsche Gantry-Kran bei Harland & Wolff in 
Belfast, dessen Eigenart durch die Forderung ge- 
geben war. Nietkrane anzuordnen, die ein bequemes 
unbeschränktes Arbeiten mit hydraulischen Niet- 
maschinen gestatteten, ohne den Transportdienst da- 
durch zu beeinträchtigen. Der doppelarmige Ausleger 

erhielt zu diesem 
Zwecke eine Höhe 
von 158' über der 
Helling, welche ge- 
stattete, ein zweites 
Paar Ausleger noch 
darunter anzuord- 
nen, ohne den 
höchsten zu erwar- 
tenden Schiffen im 
Wege zu sein. 
Abb. la Schema. Die 
Höhe dieser Niet- 
krane beträgt 100' 
über der Helling, 
und ihre Ausladung 
ist mit 95' jeder- 
seits fast die des 
Hauptkranes , der 
1 0 1 ' nach jeder 
Seite, von der 
Aussenkante der Hochbahn gemessen, auslädt. Der ver- 
tikale Zwischenraum von 58' zwischen oberen und 
unteren Kranen ist für die längsten 
Werkstücke ausreichend, um sie 
über die Nietkrane wegzuliftcn. 
Bei der hohen Liftgeschwindig- 
keit von 200 '/Min. fällt die 
Notwendigkeit, lange Werkstücke 
bis direkt unter die Laufkatze vor- 
zuheissen, nicht erheblich ins Ge- 
wicht, zumal schon an sich eine 
zu grosse Länge der Auf- 
hängung wegen des Schwingens zu 
vermeiden ist. Der Oberbau der 
Hochbahn hat für die Nietkrane, von 
denen zwei an jeder Seite laufen, eine besonders 
schwere Obergurtung erhalten. Abb. I b (Schema), 
An dieser läuft jeder Nietkran mit 32 Stahlguss- 
rollen, von denen die 16 oberen in zwei Gruppen 
mif vertikalen Achsen an Schienen laufen, 
die an die Ober- und Unterseite der Hoch- 
bahnplattform genietet sind. Die unteren Rollen 
werden in Gruppen teils auf einer horizon- 
talen Bahn geführt, teils laufen sie an verti- 
kalen Schienen, mit entgegengesetzter Beanspruchung 
der Gurtung wie oben. Um zu ermöglichen, dass der 
Hauptkran auch ohne ein Ueberwegliften arbeiten 
kann, verfügt er jederseits über ö ' mehr Ausladung, 
womit die Nietkrane umgangen werden können. — 
Die ganze Länge der Hochbahn ist 860'. Die 
Laufgeschwindigkeit des Hauptkrans beträgt 600 '/Min. „ 
die Liftgeschwindigkeit bei einer Last von 7 l : 2 \ 
200 '/Min. Auf 50' Ausladung trägt die Laufkatz^ 
15 t und littet mit I00'/Min. Der Antrieb für de. 



Hauptkran erfolgt durch einen Motor von 85 PS» 
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steigerbar auf 140 PS., der mit 415 Volt Spannung 
arbeitet. Das Gewicht des Motors beträgt 9 t. das 
der ganzen Maschinerie im Führerhaus 40 t. Dement- 
sprechend schwer 



/ 




ist das Unterge- 
stell des Kran- 
wagens gehalten, 
das mit 32 massi- 
ven Stahlguss- 
rollen von 1 ,05 m 
Durchmesser auf 

vier Schienen 
läuft. Die Aus- 
leger von Haupt- 
und Nietkranen 

sind so leicht als möglich gehalten ; alle Zugstangen und 
vertikalen Streben sind aus Stahlrohr hergestellt. Auf 
den Nietkranen Abb. 1 c (Schema), deren Basisbreite, 
längs der Helling gemessen. 20' beträgt, fahren je 
zwei Querlaufkatzen, so dass gleichzeitig beide 
Schiffsseiten bedient werden können. Ihre Bewegung 



Abb. 1 b. Oberer Lauf der Nietkrane 
an der Gurtung. 

a Laufrollen. 8 pro Ecke, b Uochbabn fUr 
(Ion Traoeportkran, 




Abb. 



Schema eines Nietkrans. 



a Motor für Kranlauf- Mechanismus, b Mutor Tür ljuerlnufkaUen, 
c Querlaufkatzen, d Lan^alaufkaliea. 

geschieht durch Seilzug vom Führerhause aus, wo 
zwei Motoren, einer für Kranlauf, einer für Bewegung 
beider Katzen, aufgestellt sind. Die Querlaufkatzen 
sind nun wieder 



stück ein Gewicht von über 200 t zu verfahren ist. 

Von ähnlichen Anschauungen über die Bedeu- 
tung von Nietkranen ist man bei der neuen An- 
lage der Wm. Beardmoreschen Werft in Dalmuir 
ausgegangen (Abb. 2). Auch hier ist die Kon- 



f; 



rx^-i-i-M-:--:.- : • r-" 





als Kranbahnen aus- 
gebildet, auf denen 
die Laufkatzen für 
die Nietmaschinen 
fahren. Den Letz- 
teren wird hierdurch 
bei stehendem Kran 
ein Spielraum von 
ca. 18' in der 
Längsrichtung des 
Schiffes gegeben ; 
es braucht also vom 
Kran nur die rohe 
Einstellung zu ge- 
schehen, während 
die Längs- und 
Querlaufkalze das 
Uebrige tut. Auch 
besteht der Vorteil, 

dass die Nietmaschinen beider Schiffsseiten 
ca. 18' von einander unabhängig sind. Es 
augenblicklich kein Helgenkransystem, welches 




Abb. 2. Krananlage der Wm. Beardemorc'schen Werft in Dalmuir. 



um 
gibt 
die 



Arbeit hydraulischer Nietmaschinen in so weitgehender 
und ausgiebiger Weise berücksichtigt, wie dieses, 
andererseits aber auch kein anderes von so geringem 
Werte in bezug auf die Haupttransportvorrichtung. 
Es ist das einzige System, welches nur 1 j 2 Kran pro 
Helling bietet, wobei für jedes noch so geringe Werk- 



Abb. 2 a. Wm. Beardmore, Dalmuir, Glasgow. 

a KieUrraov, b Haupttransportkrao. 

struktion der Hauptkranvorrichtung prinzipiell beer 
flusst durch die Nietkräne: 

Zwei Reihen von Gitterträgersäulen, die paar- 
weise durch eine leichte Gurtung über die Helling 
weg zu Portalen verbunden sind, tragen längs ihre- 
Innenseiten oben je eine Kranschiene für einen ge- 
wöhnlichen Decker 
lauf krau. der den 
ganzen Spann deckt 
Dicht unter den 
Kranschienen beti 
det sich je eine 
Gurtung mit Kran- 
läufen für die Niet- 
krane, drehbare Der 
ricks, die auf hori- 
zontalen Bahnen upl 
an oben überfasser 
den Z-Schienen lau- 
fen. An jeder Sehe 
sind 2 Krane an- 
geordnet, die etwa 
bis zu einem Viertel 
derHelge n breite aus- 
laden können, also 
nur für Aussenhaut- 
in Betracht kommen 
der der Höhe nach 





nietung mittlerer Schiffsteile 
(Abb. 2a, Schema). Da bei 
gedrängten Anordnung kein Ueberwegliften der 
lösten über die Nietkrane in Frage kommen 
kann, sondern der Transport um die Ausleger 
herum stets durch die Mitte der Helling ge- 
führt werden muss, so hat man auf die nützliche 
Unterteilung der Transportvorrichtung in mehrere 
Einheiten, wie es bei dem kostspieligen Unterbau 



Digitized by Google 



Ho. 16 



SCHIFFBAU 



Seite 673 



nahegelegen hätte, verzichten müssen. Man hat 
sich zu Gunsten einer Nietkranvorrichtung, die selbst 
nur ein beschränktes Arbeitsfeld hat, die Vorteile 
mehrfacher Deckenkrane, zu denen die konstruktive 
Vorbedingung und Gelegenheit da war, versagt. Die 
Hauptdimensionen sind: Höhe des Laufkrans über 
der Helling 130', Nutzbreite im Bereich des Kranes 
100', Länge der Kranbahn ca. 500'. Alle Be- 



Verfahren des schweren Kranes für geringere Werk- 
stücke erspart, die per Hand bis querab des Be- 
stimmungsortes gebracht werden können. 

Während bei dem Harland- und Wolffschen 
Krane die Querbewegung einer Laufkatze zwei 
Helgen, bei Beardmore einen Helgen zu bedienen 
hat. so haben alle anderen modernen Anlagen eine 
mindestens doppelte, meist aber mehrfache Unter- 




Abb. 3. Neue gedeckte Helgen bei Swan. Hunter & Wigham Richardson, Wallsend - on - Tyne. 

(Nach der üriginalaufnahmc der Werft.) 



wegungen werden elektrisch angetrieben. Die Material- 
zufuhr geschieht nur über den Kopf der Helling, wo 
2 Gleisestränge stumpf enden. Bei dem grossen 
Gewicht des Laufkranes liegt in dem Fehlen seit- 
licher Materialzufuhr ein Nachteil, den das Brownsche 
System vermeidet, indem dessen Ausleger auch die 
Flächenstreifen neben den Helgen beherrscht und 
von jedem beliebigen Platze aus Material aufnehmen 
kann. Dort wird in häufigen Fällen das weite 



teilung der Deckenkrane gewählt. Das hervor- 
ragendste Beispiel hierfür sind die neuen gedeckten 
Helgen bei Swan, Hunter und Wigham Richardson in 
Wallsend o. T. (Abb. 3 u. 3a). Die Deckenkran- 
Anlage dort ist in 3 Haupt- und 2 Reservekran- 
bahnen unterteilt, auf denen nicht querbewegliche 
Laufkatzen fahren, die die Gestelle für hängende 
Drehkrane abgeben (Abb. 3b, Schema). Die Gesamt- 
länge des gedeckten Raumes beträgt 790', die mittlere 
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Höhe der Krane über der Hellingsohle 140', die 
Breite des von Kranen bestrichenen Raumes 100'. 
Zur Unterstützung des Daches dienen für 2 Helgen 
3 Reihen Säulen, im ganzen 39, von denen jede 
Säule 68 t wiegt. Die Dachkonstruktion ist ab- 
weichend von der bei den älteren gedeckten Helgen 
angewendeten gewöhnlichen Dachstuhlform. Hier 
ist eine Art Sägedach genommen, dessen einzelne 



schwerste Laufkatze mit 6 t Tragfähigkeit. Die Seiten- 
krane tragen 3—4 t. Jede Laufkatze hat in Ver- 
bindung mit dem drehbaren Ausleger ein Schmies 
Führerhaus, welches bis an die Spitze des Auslegen 
reicht, so dass der Kranführer direkt über dem Lift- 
seil stehen und exakt beobachten und arbeiten kann. 
Mit den Kranen der Seitenbahnen neben der mittleren 
kann das Areal bis zur äussersten Breite der ficllinz 




Abb. 3 a. Neue gedeckte Helgen bei Swan. Munter & Wigham Richardson, Wallsend -on-Tyne. 
Deckenkrane und Blick auf das Oberdeck des grossen Cunarders. 



Kiemente querhellings mit ihrer oberen Gurtung auf 
den Säulenpaarcn ruhen, während die Dachseiten die 
Wirkung dieser Quergurte nach den dazwischen 
liegenden Teilen vermitteln, und — je 2 Dachseiten 
zusammen — weitere Aufhängungen für die Kran- 
bahnen bilden. In der Hauptsache werden die 
letzteren aber durch die Quergurte gehalten, welche 
sich zwischen den Säulenköpfen spannen. Die 
mittelste Kranbahn hat den geringsten Spann und die 



bestrichen werden; demnach ist neben den Seiten- 
bahnen aussen noch je eine Reservekranbahn vor- 
gesehen, welche einen Spann wie bei den ited 
gedeckten Helgen erhalten hat. Von diesen wertes 
erforderlichenfalls Krane herübergenommen, t B- 
für die Zwecke hydraulischen Nietens, für wette 
sonst nur Derricks an den Säulen vorhanden sind 
die je nach Bedarf mit Hilfe der^Deckenkrane in ge- 
eigneten Stellen in vorhandene Spuren eingese» 
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werden. Jeder der Deckenkrane kann im übrigen 
als Nietkran benutzt werden, ohne dass eine Be- 
hinderung der Transporte der Nebenkrane stattfindet ; 
ein Teil des dabei für Transporte brachgelegten 
Flächenstreifens wird von den Nebenkranen mit bedient, 
da die Kranarme sich überlappen, wenn sie quer- 
liellings gedreht sind. Nur im Falle der Benutzung 



I 





Abb. 3 b. Swan, Hunter & Wigham 
Wallsend-on-Tyne. 

»'Hauptlrtnbabnen, b Roservekmnbubnen, o Transportable 
Slallagmn mit Ni»terti)«ttroriD«n. 

des?' Mittelkranes zum Nieten fällt ein Flächenstreifen 
von der Breite der Kranbahn heraus, da die Ausleger 
der benachbarten Seitenkrane nicht mehr in diese 
Bahn hineinreichen. Die maximale Laufgeschwindig- 
keit der Deckenkame beträgt 500 '/Min., die Liftge- 



ausserhalb des Werftgeländes fahren, und das auf- 
genommene Material an beliebiger Stelle deponieren. 
Wenn eine derartige Vorrichtung sich auch nicht 
für alle Situationen eignen wird, so hat sie jedenfalls, 
an geeigneter Stelle , angewendet, grosse Vorzüge 
gegenüber dem Kran- oder Wagen-Transport auf dem 
Gelände, weil sie vom Terrain völlig unabhängig ist. 
denkbar geringe Bodenfläche beansprucht, schnell 
arbeiten kann wegen Nichtbehinderung durch anderen 
Verkehr und selbst kein Hindernis für Verkehr und 
vollste Raumausnutzung auf dem Gelände bietet. 

In der Unterteilung der Helling-Deckenkrane geht 
Wm. Doxford in Sunderland noch weiter als Swan 
und Hunter, Abb.4. Hier ist die Zahl der Kranbahnen auf 
neun vermehrt und dadurch eine seitliche Bewegung 
der Laufkatzen überflüssiggemacht, Abb. 4a (Schema). 
Jede der Bahnen besteht aus einer I Schiene, an der 
eine Laufkatze mit Führerhaus fährt. Der Abstand 
der parallelen Schienen voneinander beträgt <)'. Um 
das dazwischenliegende Areal bedienen zu können, 
müssen also die Werkstücke beim Niederlegen even- 
tuell bis zu 4V 2 ' seitlich ausgeschwungen werden. 
Bei der grossen Höhe des Aufhängungspunktes — 
138' über der Helling — soll sich im Betriebe hier- 
aus keine Unbequemlichkeit ergeben. 

Als Stützkonstruktion des Deckenkransystems 
dienen zwei Reihen Gitterträgersäulen, deren Köpfe 
durch starke Längsgurtungen verbunden sind. Diese 
Gurte mit den Querträgern zur Aufhängung der 
Kranschienen sind am Fusse der Helling ca. 50 ' frei- 
tragend über das letzte Säulenpaar hinausgeführt, um 
die Nutzlänge zu vergrössem. Am Kopfende reichen 
die Schienen ebenfalls über die eigentliche Helling 
weg. Die Krane fahren dort an eine angebaute 




/ 



Abb. 3 c. Schetnaskizze der Transportschwebebahn bei Swan, Hunter & WiRham Richardson, Wallsend. 

>r, • Kruimayvn 
i W«rn«l«we. 



a Zwoibook, b G«(f«D(fewlcbl, c HauplgleUenui<-hluwi. d W*rftmau»r, <^ Kraiimayvn, f Turm. 
g Kopf der gedeckten Helgen l u. 2, Ii r 



sch windigkeit ca. 1 50 '/M in . Der augenblicklich unter dem 
einen der gedeckten Helgen im Bau befindliche grosse 
Cunardschnelldampfer wird unter Heranziehung der 
Reservekrane von insgesamt sieben Kranen auf fünf 
Bahnen bedient. 

Es sei hier noch einer sehr zweckmässig an- 
gelegten Transportschwebebahn Erwähnung getan, 
welche die Gleise der Öffentlichen Bahn ausserhalb 
der Werft mit dem Platten- und Profillager, dem 
Platze für Zusammennieten von Spanten usw., mit zwei 
Gleisesträngen des Werftbahnnetzes und schliesslich mit 
dem Kopfende der gedeckten Helling No. 2 verbindet, 
Abb. 3 c. (Schema.) Der Kranwagen, welcher elektrisch 
angetrieben wird, kann direkt über die Waggons 



„starting platform" heran, von der aus der ganze 
Betrieb dirigiert wird. — Drei aneinander gelehnte 
Helgen, jede von ca. 500' Länge, sind in dieser 
Weise eingerichtet. Die starting platforms sind mit- 
einander verbunden, so dass das Kranpersonal — 
selten mehr als neun Mann für 27 Krane — ohne 
viel Zeitversäumnis, je nach Bedarf verteilt werden 
kann. — Der Anruf der Krane geschieht durch Sig- 
nale oder Nummcrntafcln, die den fortlaufend von 
1—27 numerierten Kranen entsprechen. — Bei einer so 
grossen Anzahl von Einheiten wird jederzeit die Möglich- 
keit bestehen, ohne viel Störung einige derselben zum 
Nieten zu verwenden, denn auch bei 1 8 ' Kranabstand kann 
noch das ganze Areal dazwischen genügend durch 
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seitliches Ausschwingen bedient werden. — Um auch bei 
stärkerer Schräge des Liftseils ein mögliches Unklar- 
werden auf der Windetrommel auszuschliessen, ist 
diese längs der Helling angeordnet. Doppelte Heiss- 
parten sind nebeneinander, symmetrisch von 
den Enden der 
Windetrommel 
beginnend, auf 

diese aufge- 
wunden, sind 
unten durch 
einen zwei- 
scheibigen 
Block gescho- 
ren und dann 
oben zusam- 
men gesplisst 

über eine Kom- 
pensationsrollc 
geführt. 

Entsprechend 
dem Charakter 
des vom Ufer 
stark anstei- 
genden Gelän- 
des sind die 
Helgen am 

Kopfende um ca. 20' versenkt. Vor den Helgen 
befindet sich im Werftniveau eine gemeinsame hori- 




E 



Abb. 4. Krananlage der Firma Wm. Doxford, Sunderland. 



ist zwar selbst im Schiffbau nicht neu, indem 
Transportbahnen dieser Art auf nordamerikanischen 
Werften schon für Plattenlager angewendet werden 
Primitive Vorrichtungen zur Helgenbedienung mittels 
Drahtseilen sind auch bei Swan und Hunter so** 

bei Palmen 

schon längere 
Zeit in Betrieb. 
Je ein Paar 
Masten werden 
am Fuss und 
am Kopf der 
Helling in ei- 
nem seitlichen 
Abstand von 
etwa 4 : der 
Schiffsbreite 
aufgestellt Je 
ein Laufseil M 
am Top des 
unteren Mastes 
fest und fährt 

über einen 
Block am T 
des oberer 
Mastes radi 
einer Winde 

Am Laufseil fährt eine Katze, die durch ein ebenfak 
über den Block geleitetes Holseil gezogen wird. Zun 





4L JJL 
Abb. 4 a. Wm. Doxford. Sunderland. 

■ SUu-Ung-plattrono, b Kranwagen, o Werflgleise. 



zontale Plattform, welche zum Zusammenlegen und 
Nieten von Werkstücken benutzt wird und von 
2 Gleisen durchzogen ist; diese befinden sich im 
Bereiche aller 27 Deckenkrane und vermitteln die 
Hauptmatcrialzufuhr. Ausserdem befinden sich an 
einzelnen Säulen Dcrricks. welche Material von den 
an der äusseren Langscite der Helgen gelegten 
Gleisen aufnehmen und nach innen abgeben 
können. 

Ganz ohne Beziehung zu den erwähnten Sy- 
stemen und neu in der Anwendung auf Helgenkrane 
ist die auf der Werft von Palmers, Jarrow on Tyne 
betriebene Drahtseil-Schwebebahn nach einem schotti- 
schen Patent. Das Schwebebahn-Prinzip an sich 



' Befestigen der Werkstücke werden beide Seile nachp 
; fiert, bis die Laufkatze am Boden liegt. Nach stenerr 
\ Durchholen des belasteten Laufseils, welches dann 
I in seiner Lage der Hellingneigung entspricht, fär" 
das Werkstück durch sein Gewicht bis hinunter ar. 
seinen Anbringungsort. Die Vorrichtung wird 
Aufstellen von Spanten benutzt und je nach Beer 
versetzt. Dieses einfache Prinzip, nach jeder Rö- 
tung hin ausgebaut, bildet die Grundlage der Hender- 
sonschen Helling-Schwebebahn, auf welche an dieser 
Stelle näher eingegangen werden soll, sobald rr' 
Erledigung der deutschen Patentangelegenheit d* 
betreffende Material zur Veröffentlichung frei wird 

i Fortsetzung folgt ' 



Elektrisch betriebene Riesenkrane. 

Mit 3 Abbildungen 



Abbildung I und 2 geben zwei Werftkrane grösster 
Dimension wieder, die in neuerer Zeit von der 
Benrather Maschinenfabrik A.-G., Benrath bei 
Düsseldorf, für zwei englische Werften geliefert 



wurden. Der in Abb. 1 abgebildete Kran ■ 
auf der Werft der Firma Vickers, Sons & Maas 
Ltd., Barrow-in-Furness in Betrieb und dient 0 
vollständigen Ausrüstung der vom Stapel gelassene" 
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Kriegsschiffe. — Wie alle seine Vorgänger ist er 
nach dem von der Benrather Maschinenfabrik für 
diese Art Krane zuerst angewandten Hammertypus 
gebaut. Oer ca. 50 m hohe Kran besteht in der 
Hauptsache aus dem festen äusseren Stützgerüst und dem 
T-förmig gestalteten, inneren, drehbaren Teil, auf 
dessen einem Ausleger die Laufkatze fährt. — Das 
in Fachwerkskonstruktion ausgeführte äussere Stütz- 
gerüst hat die Form einer vierseitigen, abgestumpften 
Pyramide, deren Grundfläche ein Quadrat von 13 m 
Seitenlänge bildet. 

Die Kransäule ruht mittels einer ßolzcnschneide 



diesem eingebaute Gegengewicht seinen Platz ge- 
funden haben. 

Das Hubwerk besteht im wesentlichen aus zwei 
kräftigen, elektrisch angetriebenen Spilltrommeln. 
Das Hubseil von 60 mm <t> ist mit einem Ende vorn 
an der Auslegerspitze des Lastarms befestigt. Von 
da wird es über die Rollen des an der Laufkatze 
befestigten Flaschenzugs nach den Spilltrommeln des 
Windwerks geführt. Das von den Trommeln ab- 
laufende Seil wird nach der Kranmitte geleitet und 
hier in einem in der Kransäule eingebauten Flaschen- 
zug aufgespeichert. Der Vorteil dieser Anordnung, 




Abb. I. Elektrisch betriebener Drehkran D. R. P. 108 845 u. III 988. 
(Irosstcr Kran der Welt. Geliefert an Vickers Sons & Maxim Ltd.. Naval Construction Works. Barrow-in-Furness. 



auf einem Kranz kegelförmiger Rollen und stützt sich 
oben mit vier horizontalen Laufrollen gegen einen im 
Stützgerüst eingebauten, sauber ausgedrehten Ring 
aus Walzeisen. Auf diese Weise ist der Widerstand 
gegen Drehen gegenüber den üblichen Drehscheiben- 
kranen auf ein Minimum reduziert. Der Beweis 
hierfür ist, dass zum Drehen des voll belasteten 
Kranes nur 12 PS. erforderlich sind. Hierbei ist 
die Dauer einer ganzen Umgrehung 8 Minuten. 

Von den beiden, oben an die Kransäule ange- 
bauten wagerechten Kragarmen dient der längere als 
Laufbahn für die Katze, während auf dem kürzeren, 
26 m langen Arm das Windwerk und das unter 



welche der Benrather Maschinenfabrik durch D. R. P. 
geschützt ist, leuchtet ohne weiteres ein. wenn man 
sich vergegenwärtigt, welch gewaltige Abmessungen 
eine Seiltrommel erhalten müsste, um 450 m eines 
Drahtseiles von 60 mm <p aufnehmen zu können. 

Angetrieben wird das Haupthubwerk von zwei 
Elektromotoren von zusammen 104 PS. Leistung, 
die mit Gleichstrom von 200 Volt Spannung ge- 
speist werden und der Maximallast von 150000 kg 
eine Hubgeschwindigkeit von ca. 1,52 m/Min. erteilen. 
Durch Wechsel eines Vorgeleges lässt sich diese 
Geschwindigkeit für Lasten unter 75 000 kgr 
auf 2,44 m/Min. erhöhen. Besondere Sorgfalt 
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ist auf die Durchbildung der Bremsen ver- 
wandt worden. Ausser zwei direkt auf den Motor- 
wellen sitzenden, elektromagnetisch wirkenden Band- 
bremsen sind zwei weitere auf den mit den Motor- 
wellen gekuppelten Schneckenwellen montiert, die 
von einem Zentrifugalrcgulator angezogen werden, 
sobald beim Senken die Last eine zu hohe Ge- 
schwindigkeit annimmt. Ausserdem sind noch zwei 
auf den Vorgelegewellen angebrachte Schlingband- 
bremsen vorhanden, die im Notfall vom Führerstand 
aus von Hand bedient werden können. 

L'm kleinere Lasten entsprechend schneller heben 



Belastung 12 m/Min. und steigt bei unbelastete 
Katze bis zu 16.5 m'Min. 

Der grosse Haken bestreicht ein Arbeitsfeld voc 
41,1 m äusserem und 8,5 m innerem Radiis. 
während die kleinste Ausladung des kleinen Hakcri 
10,75 m, seine grösste 43,35 m beträgt. 

Der Kranführer hat seinen Platz in emtr 
Häuschen, das am senkrechten Teil der drehtarr 
Kransäule dicht über dem oberen Stützring ange- 
hängt ist. Von hier aus kann er die Last in afle 
Stellungen bequem beobachten. Eine mit der h.s 
katze verbundene Zeigervorrichtung gibt ihm gleich - 




Abb. 2. Elektrisch betriebener Drehkran, geliefert an William Beardmore & Co. Ltd.. Glasgow. 



zu können, wurde auf der Laufkatze ein Hilfswind- 
werk von 15000 kg Tragfähigkeit eingebaut, welches 
von einem besonderen Motor von 52 PS. Leistung 
angetrieben wird. Die hiermit erzielte Hub- 
geschwindigkeit beträgt ca. 10 m/Min. Verfahren 
wird die Laufkatze durch zwei Motoren von je 
35 PS. Leistung, die mittels Stirnradübersetzung die 
acht l^ufräder der Katze antreiben. Die Laufräder 
sind zu je zwei in einem gemeinsamen Unterwagen 
gelagert, der mit einer Bolzenschneide unter der 
Katze befestigt ist. Auf diese Weise wird die Last 
ganz gleichmässig auf alle acht Räder verteilt. Die 
Fahrgeschwindigkeit beträgt bei 75 — 150000 kg 



zeitig über den Stand der Laufkatze und die Gros* 
der jeweils zulässigen Belastung Auskunft. 

Zulässige Tragkraft und die entsprechende Ab- 
ladung sind in der nachstehenden Tabelle »"ieder- 
gegeben. 

Ausladung Tragkraft 
Von 8,5 bis 22 m . . . 150 000 kg 

1 25 000 kg 
95 860 kg 
80 380 kg 
68 330 kg 

Bei der Abnahme wurde der Kran in & 



26 m 
32 m 
36,5 m 
41,1 m 
Abnahme 



seinen Teilen unter einer Belastung von 200 000 k$ 
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eingehend geprüft, ohne dass sich Anlass zu irgend- 
welchen Beanstandungen ergeben hätte. 

Der an die Firma William Beardmore & Co. 
Ltd. , Glasgow gelieferte Kran , Abb. 2 , zeigt 
zum erstenmal noch eine weitere, wesentliche Ver- 
besserung dieses Krantyps. Bei dieser Ausführung 
hat man nämlich auch den kurzen Arm des Aus- 
legers, der bisher nur als Gegengewichtsarm, das 
allerdings zum Teil durch das Windwerk gebildet 
wurde, diente, als 
Laufbahn für eine Katze 
benutzt. Da für die 

Maximallast von 
1 50 000 kg eine Aus- 
ladung von etwa 20 m 
genügt, während man 
für kleinere Lasten — 
in diesem Fall 30 000 
kg — meist mehr 
als eine doppelt so 
grosse Ausladung, bei 
dem vorliegenden Kran 
ca. 42,5 m — verlangt, 
so lag es nahe, die 
Katze für die grosse 
Last auf den kurzen 
Ausleger zu setzen und 
den langen Ausleger- 
arm mit einer Lauf- 
katze von entsprechend 
geringerer Tragkraft 
auszurüsten. 

Die Gewichte der 
beiden Laufkatzen und 
ihre grössten Ausla- 
dungen sind so be- 
messen, dass eine jede 
unbelastete Katze in 
ihrer äussersten Stel- 
lung als Gegengewicht 
für die andere be- 
lastete Katze dient. 
Um Unglücksfälle zu 
vermeiden und um den 
Führer zu zwingen, 
eine Katze jedesmal erst 

vollständig auszu- 
fahren, che er mit 
der zweiten zu ar- 
beiten beginnt, sind 

die Triebwerke der beiden Katzen elektrisch 
so gegeneinander verriegelt, dass der Kranführer 
jedesmal mit einer Katze nur arbeiten kann, wenn 
die andere stromlos ist und in ihrer (äussersten 
Stellung steht. Das Umschalten des Stromes 
von einer Katze auf die andere kann nur 
erfolgen, wenn beide sich in den äussersten Stellungen 
befinden. Diese jeden Unglücksfall ausschlicssendc 
Anordnung ist der Benrather Maschinenfabrik eben- 
falls durch D. R. P. geschützt. Im vorliegenden 
Falle erhielt die zweite l-aufkatze eine Tragfähigkeit 
von 50 000 kg. 




Abb. 3. 



Der allgemeine Aufbau r des Kranes und die 
Anordnung des Drehwerks sind dieselben wie bei 
dem bereits beschriebenen Kran. Das Stützgerüst 
ist so konstruiert, dass zwischen den Füssen und 
dem Drehwerk rechts und links Platz für ein Eisen- 
bahngeleis freibleibt. Die Hauptabmessungen des für 
1 50 000 kg Tragkraft bei einer Probelast von 
200 000 kg konstruierten Kranes sind die folgenden: 
Grundfläche des Stützgerüstes . . 13X13 m 

Höhe von Oberkante 
Kai bis Oberkante 
Katzenlaufschiene 

47,3 m 

Länge des langen 
Auslegers von Mitte 
Kran aus 45 m 

Länge des kurzen Aus- 
legers von Mitte Kran 
aus 25 m 

Die Laufkatze von 
150 000 kg Tragkraft 
ist als Spillwinde aus- 
geführt, von der das 
Hubseil in der be- 
kannten, der Firma 

patentierten Weise 
nach der Aufspeiche- 
rung in der Kransäule 
geleitet wird. Ange- 
trieben wird das aus 
zwei völlig getrennten 
Zweigen bestehende 
Windwerk von zwei 
Motoren von zusammen 
104 PS. Leistung. Die 
Hubgeschwindigkeiten 
sind dieselben, wie bei 
dem bereits beschrie- 
benen Kran, nämlich 
1,52 m/Min. für Listen 
von 150—75 000 kg 
und 2,44 m/Min. für 
kleinere Lasten. 

An Sicherheitsvor- 
richtungen sind vor- 
handen: Zwei elektro- 
magnetisch betätigte 
Bandbremsen und zwei 
auf den Schnecken- 
wellen sitzende, auto- 
matisch wirkende Senksperrbremsen, die durch 
dauernde Oelzirkulation geschmiert und gekühlt werden. 

Der ebenfalls auf der Laufkatze montierte Fahr- 
motor leistet 16 PS. Die Fahrgeschwindigkeit bei 
angehängter Maximallast beträgt 7,3 m/Min. Das 
Arbeitsfeld dieser Katze ist eine Kreisringfläche von 
22 m äusserem und 8,5 m innerem Radius. 

Die auf dem langen Auslegerarm befindliche 
Laufkatze besitzt, wie erwähnt, eine Tragfähigkeit vom 
50 000 kg, welche bei einer Ausladung von 8,5 bisi. 
30 m voll ausgenutzt wird. Von da ab bis zt*. 
42,5 m Ausladung darf der Kran mit 30 000 kg^ 



Ausleger des Drehkrans für William Beardmore & Co. Ltd., 
Glasgow. 
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belastet werden. Die zwei Hubmotore leisten zu- 
sammen ebenfalls 104 PS. Die beiden mittels eines 
umschaltbaren Vorgeleges zu erzielenden Hubgeschwin- 
digkeiten betragen 6,3 m/Min. bei 50 000 kg und 
10,9 m/Min. bei 30 000 kg Belastung. Verfahren 
wird die Katze durch einen Motor von 16 PS. mit 
einer Geschwindigkeit von 14,3 m/Min. 

Das Führerhaus ist bei diesem Kran oben auf 
dem Ausleger genau über der Kranmitte aufgestellt, 
von wo aus der Kranführer beide Laufkatzen be- 
quem beobachten kann. 

Abbildung 3 stellt ein Stück vom Ausleger 
dieses Krans dar und gibt zugleich einen guten 
Massstab für die gewaltigen Abmessungen desselben. 

Die Benrather Maschinenfabrik hat trotz ihres 
erst zehnjährigen Bestehens eine ganze Reihe Werft- 
krane dieser Konstruktion ausgeführt. Ausser den 
beiden hier wiedergegebenen Kranen lieferte sie 



einen Kran von 1 50 000 kg Tragkraft uri 
22 m Ausladung für das Kaiserdock in Bremer- 
haven, einen von 100 000 kg Tragkraft und 2T.T m 
Ausladung an den Bremer Vulkan in Vegesack, 
einen von 1 50 000 kg Tragkraft bei 20 m Ab- 
ladung an die Howaldtswerke in Kiel und euten 
Kran von 120 000 kg Tragkraft und 20 m Aus- 
ladung für Le Vulcain Beige in Antwerpen. Augen- 
blicklich ist sie mit der Ausführung eines nner. 
Kranes für die Werft der Firma Joh. C. Tecklentorg 
A.-G. Geestemünde beschäftigt, der eine noch grösseri 
nutzbare Ausladung von Kaikante aus erhalten 
wird, als alle seine Vorgänger, sodass er als der 
grösste bis jetzt existierende Kran anzusprechen sein 
wird. Da er ausserdem noch eine Reihe sehr be- 
merkenswerter Neuerungen und Verbesseranger 
bieten wird, behalten wir uns vor. nach seir» 
Fertigstellung an dieser Stelle auf ihn zurückzu 
kommen. 



Festigkeit von Trägersystemen. 

Von F. Kretzschmar. 
(Fortsetzung von S. 637.) 



Nach früheren Rechnungen') ist (Abb. 10) 

X 0 S cc — ä oc 



EM 



V'" 



= M 3 C d s 
= (' Mo Mo 



ds 



und da 

(X c -Moment):") M c = j x (A bis C) 

= * (1 — x) (C bis B) 

1 x x- 
(Last-Moment): M» — ~ (p, + 2p 2 ) — p 2 ^ 




d s = d x 

so ergibt sich 

b 2 a 3 a- 
= ° * +" 2 <l-a) " (F-a^) 

+ .^ (|:i ~ a:,) 



*) Schiffbau, Jahrgang II, Seite 812 u. f. 
**) Xe. Moment d. h. Moment infolge der alleinigen Wir- 
kung von Xc ~ — 1 auf den statisch bestimmten Träger A B. 



= ; ^[ab-4-3b(a=-i-2ab + b-) 



EJ<J 0 ,- = 



a 2 b 2 
3 1 
b 

61* 



— 3 (a -j- b) (2 a b -f b-) -f (3 a : b 
+ 3ab»-i-b'i] 



+ 



a 

6! 2 



oF 



J (Pi + 2p 2 ) fx a dx-3lp s |s 5 J> 

— (Pl — P 2 )j o X4dX ] 

r» -f t> *» - 

I 3 (Pi H-2 Pa )\xdx — 3l J p, |vi* 

-Mp,-P 2 )pdx] 

- b "» - 

l-(p 1 +2p 2 ) x-dx-3lp : |xa 

1 

-<Pi -fc)(Vdx] 

(p, + 2p 2 ) (a s + 2ab r ^ • 

1 a 1 
-3p 2 (a + b) ---(p,-^ r 

-f 6 ", |(p, + 2p 2 )(a 3 + 3a 2 b + 3ab'- b 3 ) : 

-p 2 (a 2 + 2ab+b-)(3a*b-f 3abV " 
f p- Pj) (l+ b ) (4a 3b+6a 2 b i 4-4ab s ^' 
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a f. , v 2 , , . . 2 .(3a 2 b+3ab 2 +b s ) 
b j> (p,+ p 2 )(a 2 + 2ab^b 2 ) 3 

, . , (4a 3 b-f 6a 2 b» + 4ab s -f b 1 ) 
— 3p 2 (a-t-b) 4 

(p ^ (Sa^b + lOaV+IOa^b^+Sab '+b 5 )! 



= xW^'ü lP« ( 8 a * * 40 a3b + 60a2b2 + 35 abS 

»5ÖU I 

+ 7b«) + p,(7a« + 35a 3 b + 60a 2 b 2 
+ 40 a b 3 + 8 b*)] 



ab 

360 



tpx (8a 3 + 32a J b + 28ab 2 + 7b J ) 
+ Pi (7 a* + 28 a 2 b + 32 a b 2 + 8 b')] 



somit 

= I20 ^lp, (8 a» + 32 a 2 b + 28 ab 2 + 7 b 3 ) 

+ p«(7a s +28a 2 b+32ab 2 +8b s )] (24). 
In dieser Gleichung 

a = «l 

und somit 

b = (l-e)l 

angenommen, ergibt 

x ^ C ^i2ÖT(— e) [ P' (7 + 4 '- 3 ^ + ^ 

(8 4-88— 12s 2 4-3e 3 )]. 

Da nun der Auflagedruck bei C = X c bekannt ist, so 
kann man jetzt auch die Stützkräfte bei A und B 
berechnen. Dieselben ergeben sich aus 



Anhalt über den Verlauf der Biegemomente der hier 
untersuchten Belastung. Abb. 1 1 zeigt die Biege- 
momentenkurve bei gleichmässig verteilter Last und 
Abb. 12 diejenige bei Dreieckslast, beide unter der 
Annahme a = b (« = 0,5). 

Würde man nun 
k _ A. A bei ersterer den 

%^nnJI^^,^JL StütZpunktC 



m/m 




A — 



Pil,P 2 l_Cb 
6 " r 3 1 

.2i,airb) LPi(12a ' 1+8a2b - 8ab2 - 7b!,) 

-f p 2 (33 a s -f 52 a 2 b + 8 a b 2 — 8 b*)] 

[p, I3e s + 3e 2 + 13s — 7)-rp ä [— 3r 3 



* nach rechts oder 
links verschieben 
Abb. Ii. so tritt in allen 

Fällen eine Ver- 
grösserung des 
maximalen Bie- 
gemomentes 
über C ein. Für 
ein möglichst 
Abb. 12. kleines maxi- 

males Biegemo- 
ment gilt hier die Bedingung a = b (s = 0.5). 
Dasselbe ergibt sich über C zu 

M < - 32 • 

Wird aber die gleichmässig verteilte Last in eine 
Trapezlast bezw. eine Dreieckslast übergeführt, so 
wird dort eine bemerkenswerte Belastung eintreten, 
wo das maximale Biegemoment zwischen C und B 
(M') gleich dem Biegemoment über C (M c ) ist. Wie 
aus Abb. 12 hervorgeht, ergibt jede weitere An- 
näherung an die Dreieckslast 

M' > M« . 

I Es wird sich also von dieseniZustand ab empfehlen, 
den Stützpunkt C etwas nach B zu verschieben und 
zwar soweit, bis das Moment über C gleich dem 
maximalen Moment zwischen C und B ist. 

Es soll deshalb nun zuerst das Verhältnis Pi 

Pi 

gesucht werden, wo bei a — b auch M L . = M' ist. 
Für s = 0,5 beträgt 



ind 



120f 

4- 12 J 2 4- 32 t — 8] 



(25) 



B 7= 



p, I , p 2 J_Ca 
3 ' 6 1 
I 



B-^tnp^P*]- 



(27) 



Das Biegemoment zwischen B und C berechnet sich zu 
M . = By- P ^4- Pl_Pä yS 



I 



120b<a + b) [ M- 8a3 + 8a2b + 52ab2 
+ 33b :, )rP 2 (~7a : '— 8a-'b4-8ab 2 4-l2b 3 )] 

= ,20 (! -t) tPl (3 ** + 3 * 3 ~ 47 6 + 33) 

+ p a (— 3«»4-12e s — 28e4-l2)]. (26) 

Bei der trapezförmigen Belastung sind zwei 
irenzfälle zu beachten und zwar die gleichförmig 
erteilte Last (p, = p 2 ) und die Dreieckslast (p 2 — 0). 
•icsc beiden Belastungsarten geben einen sehr guten 



= ^(n Pl + P2 )>— P 2 V + P, 61 P V. (28) 

Der Wert von y. bei welchem M' ein Maximum 
wird, ergibt sich wie folgt 

dM' 1 .,_ , , , . . y<, 

dy ^ 9 (i7p, + Ps) — Piy + (Pi-p 2 )^^o , 



L'- 



Pl 

Setzt man nun 



2 1 Pi _ _ i 2 1 ~ Pi 4 - P 2 
Vi 48 Pl — p. 



Pi 
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so wird 



y = Pl -p 2 |P ' 



31 Pl 2 + »dpi p 2 + p 2 s 
-18 



1 | ! _ 1 / 3 1 ~*~ 1 6 t ~f ' t ' 



(28a). 



1— tI I 48 
Für Dreieckslast {t — O) ergibt sich 

y' = 0,196 1 
und für eine gleichmässig verteilte Last (t ~. 1 ) 
y" = 0,1881 

Durch entsprechende vergleichende Rechnungen er- 
hält man bei M c = M' 

y = 0,1955 1, 

dann wird 



96° 7 2 ~~ö~~ F 



Aus Formel (28) ergibt sich bei y = b = das 



Moment 



l- 



2 (17 Pl +p 2 ) 
l 2 

= - ö4 <Pi + P2) 

= —0.0156 l 2 (Pi + Pj). 
Set2t man ohne Rücksicht auf das Vorzeichen die 
Werte von M* und M c einander gleich, so ergta 

sich das gesuchte Verhältnis von p2 zu 

Pi 

p, „ _ 
t = — 0,0762 . 

Pi 

Die Trapezlast geht also fast in eine DreiedcsJast 
über, da p 2 nur noch 7,6 % von Pi beträgt. Dts- 
halb wird nur in den seltensten Fällen eine Ycr- 
Schiebung der Mittelstütze von Vorteil sein, und es 
genügt aus diesem Grunde die Ermittlung der nötiger, 
Verschiebung bei Dreiecksbelastung. 

(Fortsetzung folgt 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

In einem Aufsatz der Tortnightly Review wird gesagt, 
dass das Linienschiff Dreadnought keine Türen in den 
wasserdichten Schotten besitzt. Um den Verkehr des 
Aufsichtspersonals mit den verschiedenen Abteilungen aber 
zu erleichtern, seien in letzterem Personenaufzüge eingebaut. 
Wenn die Aufzüge tatsächlich eingebaut werden sollten 
— was ja trotz der beanspruchten Autorität des Verfassers 
noch zu bezweifeln ist, denn über den Dreadnought sind 
von fachmännischer Seite schon viele Uebcrtreibungen in 
die Welt gesetzt -- so hätte man auf jeden Fall einen 
schweren Fehler begangen. Einen Fehler gegen das 
Prlozlp, für alles, was ohne wesentliche Gefährdung der 
Schlagfertigkeit des Schiffes durch Menschenkraft ausgeführt 
werden kann, Jeden maschinellen Betrieb zu vermelden. 

Beim Linienschiff beträgt der Höhenunterschied von 
Oberkante Panzerdeck bis zur Flurplattcnhöhe etwa 6 m. 
Auch in den bequemsten und luxuriösesten Hotels würde 
für diese Höhe (l 1 ; Stockwerk) wohl kaum je ein Aufzug 
angeordnet werden. 

Ist derselbe bereits dort wegen höherer Stockwerke 
vorhanden, so wird er für die unteren Stockwerke 
vom Publikum kaum benutzt. Beim Hotel ist aber die Für- 
sorge für die Bequemlichkeit des Publikums zu Reklamc- 
zwecken schon über Qebühr ausgeartet. Auf einem Kriegs- 
schiff dürfte jedoch die immer betriebsunsichere Bequemlich- 
keit des Aufzugs in diesem Falle gegen die unbedingt er- 
forderliche Betriebssicherheit der normalen Treppe wohl 
zurückstehen müssen. 

Argentinien. 

In einem am 27. v. M. in Buenos-Aires abgehaltenen 
Ministerrat wurde beschlossen, dem Kongress in seinen 
nächsten Sitzungen ein Projekt für den Ankauf von zwei 
neuen Panzerschiffen von |e HOOOt und von 10 Tor- 
pedozerstörern von je 400 1 vorzulegen. Die ersteren 
sollen je 1 200 ooo Lstr., die letzteren je 60 000 Lstr. kosten, 
so dass die Gesamtausgabe sich auf drei Millionen £ be- 
laufen würde. 

L : s ist dies eine Antwort auf die Flottenvergrösserung 
Brasiliens. 



Chile. 

Auch in Chile hat man befohlen, dass die Kontraft 
für den Bau von zwei Linienschiffen aufgestellt «r<kr. 
Man hat dies an Argentinien offiziell mitgeteilt. 

Deutschland. 

Der Plan wegen Errichtung einer Kohleastatloa fir 
Torpedoboote im Hafen zu Warnemünde ist aufgegeiw 
worden. Die Kohlenstation wird in Sassnitz errietet: 
werden. 

Gelegentlich der Zusammensetzung des jetzigen Fe- 
tischen Manövergeschwaders, in dem zahlreiche gros* 
Panzerkreuzer sind, sagt The Nav. a. Mtl. Ree. : „<UA»rA 
dass unter Lord Goshen und Seiborne England »«1 
Panzerkreuzer solcher Geschwindigkeit erbaut bat. >: 
die ganze Flotte ungepanzerter Kreuzer anderer Midrtt 
veraltet, da sie an einen Widerstand gegen die Panir 
kreuzer nicht denken können. Deutschland vor allen Diu?' 
ist heftig betroffen, weil es beharrt hat, kleine &xhiv: 
Kreuzer zu erbauen, welche bei ganz geringen Gefeci'>- 
eigenscharten noch dazu geringe Geschwindigkeit best«* 
Der ostasiatische Krieg hat gezeigt, dass solche Sckrr 
nutzlos sind, wenn die feindliche Macht solche Panzerkrecff 
wie England besitzt, und die Zeit wird nicht mehr *n 
sein, dass dein deutschen Volk wird offenbar werden, >it» 
es sein Geld in der elendesten Gefechtswaffe verpesi' 
hat." In derselben Zeitschrift wird an anderer Stell* de 
Bau von 27 Knotenkreuzern von 6000 1 gefordert. 



Das Linienschiff R wird am 28. Mai auf der Schich« 
werft in Danzig in Gegenwart des Kaisers vom SUfd 
laufen. Die Kiellegung des Schiffes ist am 1° Nove»!*' 
1904 erfolgt. Die Fertigstellung wird erst in etwa r»r 
Jahren erfolgen. Das Schiff gehört zur .Deutschland-*** 
die Hauptanpaben sind: 

Länge 121,5 m 

Breite 22,2 m 
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Tiefgang .... 
Deplacement . . . 

l.P.S 

Geschwindigkeit . 
Schraubenzahl . . 
Kohlenvorrat, normal 



7.65 m 
13 200 t 

17 000 

1 8 Knoten 
3 

800 t 
1800 t 
4 28 cm S. K. L. 40 
14—17 cm S. K., davon 10 in 
Batterie. 4 in Einzelkaseniatten 
20 8.8 cm als Antitorpedoboots- 
artillerie 

4 3.7 cm 

h Unterwasser-Torpedorohre 
Dicke des Gürlelpanzers mittschiffs . 240 mm 
an den Enden too mm 



Armierung: 





170 mm 


«. 28 cm Türme .... 


28 cm 


. 28 cm Barbetten . . . 


28 cm 


des Batterie- und Kasematt- 




panzers 


17 cm 


des Kommandoturms . . . 


300 mm 


. untern Panzerdecks an den 






70 mm 


des Panzerdecks sonst . . . 




bereits das fünfte Linienschiff 


• weicn 



Es ist 

Schichauwerft vom Stapel lässt. 

Seilens des Flottenvereins ist beschlossen . ein 
zweites Flusskanonenboot aus den freiwilligen Beiträgen 
der Auslands-Flottenvereine bauen zu lassen. 

Der auf den Howaldtswerken für die Kaiserliche Marine 
erbaute Tender „Delphin" machte am 2. Mai seine Ab- 
nahmefahrt, bei welcher das Schiff eine Geschwindigkeit bis 
zu 12 Knoten, statt der kontraktlich festgelegten 9' t Knoten, 
c erzielte. Nach Erledigung der Fahrt ging das Schiff nach 
der Kaiserlichen Werft, um dort seine Ausrüstung und 
Artillerie zu erhalten. 

Der von der Hamburg-Amerika Linie gemietete Schnell- 
dampfer „Hamburg" ist als Yacht fllr den Kaiser ausge- 
rüstet und nach Kiel überführt. 

Das Vorderteil des Torpedoboots S 126 ist geborgen 

und vom Schwimmkran in Kiel auf die Landzunge beim 
, Dock 6 gelegt. Das Vorderteil ist etwa 20 m lang. Das 
schwerere hintere Stück ist noch nicht gehoben. Das ge- 
borgene Vorderteil ist, abgesehen von dem Deck und dessen 
Aufbauten, noch gut erhalten. Letztere sind aber durch 
cJic Bergungsarbeiten so gut wie vollständig zertrümmert. 
I-ür den Fall, dass das Unterschiff des Hinterteils auch gut 
erhalten ist, wird beabsichtigt, beide Teile im Dock wieder 
z usammenzubaüen. 

In der „Marine -Rundschau" berichtet der Geheime 
.Marinebaurat Veith über die bisher mit Turbinenanlagen 
für Torpedoboote gemachten Erfahrungen. Die ersten 
Versuche, die Kolbenmaschincn eines Torpedobootes durch 
tJie Dampfturbine nach dem System Parsons zu ersetzen, 
-Und auf dem Torpedoboote „S 125" gemacht worden. 
I > je schwierige Aufgabe war, mit der höchst entwickelten 
Kolbenschiffsmaschine in vollen Wettbewerb zu treten. Die 
£ Ergebnisse der Probefahrten und die daran geknüpften Be- 
rechnungen lassen allgemein erkennen, dass ohne Ver- 
ixiehrung des für die Turbinenanlage zur Verfügung ge- 
stellten Raumes und Gewichtes eine wesentliche Verbesse- 
rn "Ä der Anlage zugunsten des Kohlcnverbrauchs unter 
„n ehaltung der vertragsmlssigen Höchstgeschwindigkeit 



nicht zu bewirken ist. Durch Erprobung weiterer Pro- 
pellerformen erscheint iedoch die Erzielung gewisser, nicht 
bedeutender Vorteile nach der einen oder anderen Richtung 
als nicht ausgeschlossen. Derartige Propellerversuche sind 
für die nächste Zeit in Aussicht genommen. Der Kohlen- 
verbrauch hat sich zwar mit zunehmender Turbinenleistung 
dem der Kolbenmaschine genähert, er hat aber auch bei 
der Höchstleistung noch nicht den geringen Wert dieser 
erreicht. Die gefundenen Vergleichswerte für den Köhlen- 
verbrauch sind aber zunächst nur für die sogenannten Ab- 
nahme-Kohlenmessfahrten der völlig neuen Maschinenanlagt; 
zutreffend. Für eine einwandfreie Beurteilung der Oekonomie 
der Maschinenanlagen müssen zum Vergleich die Ergeb- 
nisse des Kohlenverbrauchs in der Front herangezogen 
werden. Der Raum- und Oewichtsbedarf der Turbinen ist 
und bleibt grösser als für die Kolbenmaschinen. Die Be- 
triebssicherheit hat sich nicht als so zweifelsohne erwiesen, 
wie gehofft wurde, weil ein Abbrechen der Schaufeln in- 
folge verschiedener Ausdehnung des Mantels und der Welle 
vorkam. Das Ersetzen der Schaufeln ist keine kostspielige, 
aber zeitraubende Arbeit Der Inbetriebnahme der Turbinen 
muss daher, wie bei den Kolbenmaschinen, ein längeres 
gutes Durchwärmen vorangehen (nach Mitteilungen von 
gut unterrichteter Seite soll nach Vorschrift von Parsons 
selbst bei Landturbinen ein Vorwärmen von 40 Mir<iten 
vorausgehen). Die Bedienung der Turbinenanlagen ist be- 
quemer und erfordert weniger Personal ats die der Kolben - 
maschine; der Verbrauch an Schmiermatcrial ist bedeutend 
geringer, die Kessel bleiben reiner, wodurch ihre Lebens- 
dauer günstig beeinflusst wird. Die Unterhaltung der 
Turbinenanlagen ist bei normalen Verhältnissen einfach und 
billig; die Revisions- und Reparaturarbeiten sind bei den 
Kolbenmaschinen zahlreicher und kostspieliger, beeinträchtigen 
in höherem Masse die Betriebsbereitschaft. Das Fahr- 
moment des Turbinenbootes ist nicht so rasch aufgehoben, 
wie das der Boote mit Kolbenmaschinen. Die Rückwärts- 
turbinen sind jetzt noch unökonomisch. Die Einwirkung 
der Turbinenanlagen auf die Erhaltung des Bootskörpers 
ist günstig. Die Turbinen arbeiten völlig vibrationslos, in- 
folgedessen sind schädliche Einflüsse auf die Bootsverbände 
ausgeschlossen; der Kompass liegt ruhig und die Feuer- 
sicherheit der Geschütze ist unbeeinflusst. 

Alles in allem kann man sagen, dass besonders für 
grosse Maschinenleistungen der Kolbenmaschine durch die 
Turbine trotz deren vorläufiger geringen Wirtschaftlichkeit 
ein mächtiger Rivale entstanden ist. Die Sicherheit eines 
vibrationslosen Betriebes, die verhältnismässig wenig Zeit 
und Geld beanspruchenden Revisions- und Reparaturarbeiten, 
die wesentliche Schonung des Maschinenpersonals er- 
scheinen als wertvolle Vorzüge, die gewisse Nachteile, wie 
grösseren Kohlenverbrauch bei kleinen Turbincnleistungen, 
aufwiegen dürften. Die Turbinenanlage auf „S 125" hat 
den vertragsmässigen, sehr hoch geschraubten Anforde- 
rungen an Kohlenökonomie nicht entsprochen. .Trotzdem 
dürfte", schliesst Geheimrat Veit, „die Lösung als eine 
durchaus brauchbare, aber auch noch verbesserungsfähige 
zu bezeichnen sein." 



Lingland. 



Die Entwicklung des 30,5 cm Geschützes in der 
englischen Marine zeigt folgende Tabelle: 

Gewicht der Anfangsgc- Durchschlags- 

Marke Kanone sch windigkeit vermögen 

t Fuss Schmiedeeisen " 

III bis V 45-46 1914 24,4 

VIII 46 2367 37,0 

IX 50 2481 39.7 

X 58 2900 51,0 

Die Marke X ist das neuste auf DreadnougK 
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verwendete Geschütz von 45 Kaliber Länge. Die Kartusche 
besteht aus 325 Ib Kordite. 

Die Wirksamkeit des Unterseeboots ist zum Teil ab- 
hängig vom Stammschiff, wo bequeme Unterkunftsräume 
für die Besatzung, gut ausgerüstete Werkstätten und die 
Gasolinevorräte vorhanden sind. Bislang waren die Förth 
und Thamcs als solche eingerichtet. Die Fertigstellung des 
B-Typs hat die indiensstellung eines dritten Stammschiffs 
erforderlich gemacht. Die Bonaventure gibt jetzt die 
alte Artillerie und die Torpedoarmierung ab. Da aber auch 
die Stammschiffc dazu bestimmt sind im Kriegsfälle den 
schützenden Hafen zu verlassen, werden sie mit leichter 
Armierung zur Abwehr von Torpcdoboolsangriffcn ausge- 
rüstet. 

In der Nacht vom 17. April ist vor Malta während der 
Uebungen das Torpedoboot 84 von der Ardent gerammt 
und gesunken, wobei ein Mann tötlich verwundet ist. Der 
Vordersteven von Ardent ist beschädigt. 

Der König von Spanien hat in Portsmouth ein Unter- 
seeboot besichtigt. 

Man hat erkannt, dass die bisherigen Scheinwerfer 
an Zahl, Grösse und Aufstellungsart nicht mehr den mo- 
dernen Ansprüchen genügen. Es ist jetzt entschieden, 
dass die Scheinwerfer aus den Masten entfernt werden, 
dass diese Podeste aber vorläufig zum Entfemungsmessen 
beibehalten werden. Ferner, dass die Zahl der Schein- 
werfer bei den alten Linienschiffen und Panzerkreuzern 
von 6 auf 8 erhöht wird. Die in Bau befindlichen Linien- 
schiffe und Kreuzer sollen sogar 10 bis 12 erhalten. Alle 
Scheinwerfer sollen in Zukunft auf dem Oberdeck aufge- 
stellt werden. 

Der Stapellauf des Panzerkreuzers „Mlnotaur" 

wird in Devonport am 6. Juni stattfinden. Die Stapellegung 
fand am 2. Januar 1905 statt. 



Die für die Marine nicht mehr brauchbaren veralteten 
15,2 cm S. K. werden an die Armee abgegeben. 

Auf dem Unterseebot A 9 hat man jetzt unter dem 
Kommandoturm eine wasserdichte Plattform anj{e- 
bracht mit einem horizontalen wasserdichten Schieber zum 
Verschluss des Loches, wenn der Kommandoturm leck 
springen sollte, wodurch seiner Zeit ja der Untergang des 
Boots verursacht ist. 

Die Stadt Chatham petitioniert bei der Admiralität 
um möglichst baldige Vergrösserung der Dockgelegen- 
helten auf der Staatswerft, damit dort Schiffe von der 
Grösse des Dreadnought erbaut werden können. — Bekannt- 
lich hatte die Admiralität entschieden, dass auf dieser Werft 
wegen zu kleiner Docks und Bauhellings keine grösseren 
Neubauten mehr erbaut werden sollen, was zu weitgehenden 
Arbeiterentlassungen geführt hat. 

Die den Torpedobootszerstörern mitzugebenden See- 
karten sollen durch den Pegamold-Prozess widerstands- 
fähig gegen Seewasser und feuchte Luft gemacht werden. 

Die Reparaturen und die Umarmicrung des Linienschiffes 
„Vengeance" sind beendet. Auch die Kessel sind umge- 
baut und neu berohrt. Auf der Probefahrt erreichte das 
Linienschiff mit 200 Umdrehungen 19,3 Knoten, also mehr 
als bei der Indienststellung. 

Der neue Unterseebootstyp „C hat Brennstoff ge- 
niiKcnd. um UOO Seemeilen an der Überfläche zurück- 
zulegen 



Der Panzerkreuzer „Mlnotaur" wird am 6 Juni mit 
vollständigem Seitenpanzer ablaufen. 

Das Schlachtschiff „Africa" soll in der Zeit vom 
23. Mai bis 4. Juni alle Probefahrten erledigen. 

Das am 6. Januar 1904 auf Stapel gelegte LlakaxhUt 
„Mibemla" soll im Dezember, also in weniger als 3 Jahrtr 
fertig sein und soll in Devonport am 17. Mai die Dampf 
prube auf der Stelle beginnen. 

Frankreich. 

Zwei gepanzerte TorpedobootszerstSrer vor w 

Depl. und 25 Kn sollen jetzt begonnen werden. 

Der „Dupuy de Lome" hat seine Vor • Probebart 

von 10 Stunden mit 13 Knoten Geschwindigkeit trteM 

„l.e Yacht" von 15. Mai gibt folgende Angaben aber da; 
Linienschiff A 13, welche wohl als endgültig an^esenr 
werden können : 

Oesamtkosten 47 851 538 Francs 

Davon für 1906 .... 2717 340 . 

Deplacement 18 000 t 

Länge 1 45 m 

Breite 25,65 m 

Tiefgang 8.44 m 

Armierung: 4- 30.5 cm S.K. 

12—24 „ . 
16- 5.7 . 
8- 4.7 . . 
2 unter Wasser Torpedorohre 

IPS 22 5000 

Geschwindigkeit 19 Knoten 
Besatzung 31 Offiziere. 650 Mann 
Diese neuen Linienschiffe werden in „Le Yacht* v« 
28. April folgendermassen kritisiert : Artillerie ist mitteüaüs« 
Armierung gleichfalls und die Geschwindigkeit «e oie 
zwei Knoten geringer als auf den jetzt projektierten gleit" 
grossen Schiffen des Auslands. Letzteres wird damit er- 
klärt, dass die französische Marineleitung, um nicht noei 
die fertigen Pläne ändern zu müssen, sich gesträubt ha!«, 
die Turbinen für den Antrieb der Schiffe zu verwenden, * e 
dies England tue und Deutschland beabsichtige i " & 
habe überhaupt bislang sich so gut wie gar nicht um 
Turbinenfrage gekümmert Die Namen der 6 Liniensihft 
werden sein: „Voltaire", „Diderot", „Conaorcet" 
„Vergniaud", „Mlrabeau" und „Danton". 

Japan. 

Nach Engineering sind In Bau: 
Linienschiffe: Aki, soeben in Kure auf Stapel gelegt. l'vW 

Satsuma in Yokosuma im Bau, 19000 L 
Panzerkreuzer I. Kl.. Tsukuba, kürzlich in Kure vom So* 
gelaufen, 13000 t. 
lkoma, soeben in Kure vom Stapel gelaufen. H* >: 
Ikubi. soll im August in Yokosuka vom Stapel laß* 
13 000 t. 

Kurama. in Yokosaku in Bau, 13 000 t. 
Kreuzer III. Kl.: Tone, in Kawasaki in Bau. 2500t. 

Yodo, ebendort in Bau, 2500 t. 

Mogami, auf der Mitsu-Bischi -Werft in Bau. i>' 
Nach der Japan Daily Mail sind zurzeit verfüge" 
Schlachtschiffe: Tuji. Shikishima, Asahi. Mikasa, I«' 

(Orcl), Sagami (Peresvjet). Tanga (Poltawai. Sa*' 

(Pobjeda), Hizen (Retvizanl. Kashima. Katori. 
Panzerkreuzer: Asama. Tokiwa, Yakumo, Axuma. 

Izumo, Kasuga. Nishin, Aso (Bayan), Tsukuba 
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Kreuzer II. KI.: Naniwa. Takaschiho, ItsukushimaMatsushima, 
Hashidate, Kasagi, Chitose, Tsugaru (Patlada), Soya 
(Variag). 

Kreuzer III. KI. : Izumi, Chiyoda, Akilsushima, Suma, Akashi, 

Niitaka, Tsushima, Otowa. 
Küslenpanzer; Chinyen, Iki (Nicolas I \ Fuso, Okinoshima 

(Apraxin), Mishima (Senjavez), Kongo, Hiyei Teurgu, 

Katsuragi, Yamato, Musashi, Takawo. 
Kanonenboote: 7 von insgesamt 3299 t. 
Depeschenboote: 3 von insgesamt 3719 t. 
Torpedodepotschiff Toyohashi. 
Torpedobootszerstörer: 34. 
Torpedoboote I. Kl.: 18. 

II. Kl.: 35. 

III. KL: 25. 

IV. KL: 7. 



Das Linienschiff „Katori" soll eine mittlere Geschwin- 
digkeit von 20,22 Knoten erreicht haben bei einem Tief- 
gang von 27' auf achtstündiger Fahrt. Auf der 24 stündigen 
Fahrt wurden 17,8 Knoten bei einem Kohlenverbrauch von 
1,6 1b p. i.PS und St. erreicht. Aus einem der 10" Ge- 
schütze wurden 5 Schuss in 2 Minuten 8 J / 5 Sek., bei den 
6" S. K. 8 Schuss in 52-/ s Sek. abgefeuert. 

Oesterreich-Ungarn. 
Auf „Kaiser Franz Josef" und „Kaiserin Elisabeth" 

werden die alten 24 cm durch moderne 15 cm S.K. ersetzt. 

Russland. 

In Toulon lief der Panzerkreuzer „Admlral Mackarow", 

dessen Beschreibung wir hier kürzlich brachten, vom Stapel. 

Vereinigte Staaten. 

In der Washington Society of Engineers hielt Leutcnant 
Robinson einen Vortrag über die Funkentelegraphle in 
der Marine der Vereinigten Staaten. Danach sind 50 Schiffe 
mit Funkentelegraphie-Apparaten ausgerüstet, von denen 
die meisten aus Deutschland stammen. Die besten Ergeb- 
nisse sind nachts und über Wasser erzielt. Ueber Land 
sind manche Depeschen zeitweilig unklar gewesen. 



Beifolgend bringen wir die Abbildung eines auf der 
Newport News Werft am 27. 6. 06. vom Stapel gelaufenen 
Unterseeboots vom Lake-Typ. 




Unterseebot .Lake 



Das Linienschiff „Rhode Island" ist in der Chcsepcakc- 
Bai auf Grund geraten, 2 Tage später aber wieder losge- 
kommen 

Der Unfall auf dem „Kearsarge" durch die Entzündung 
von 3 Kartuschen der 13" Kan. soll dadurch entstanden 
sein, dass infolge von elektrischem Kurzschluss Metall flüssig 
geworden und auf eine der gerade gefierten Kartuschen ge- 
spritzt sei. In der amerikanischen Presse wird auf die 
Gefahr hingewiesen, welcher in allen „superimposed" 
GeschUtztiirmen die Munition des oberen Turmes ausge- 
setzt ist, wenn dieselbe beim Meissen durch den untern 
Turm geführt wird und im gleichen Augenblicke sogenannte 
„Rückbläset" eintreten. Die Kaituschen sind obendrein 
mit einem besonders leicht brennbaren Ueberzug bekleidet. 
Auf den neueren Schiffen mit superimposed Türmen sind 
hiergegen besondere Schutzschirme im untern Turm an- 
gebracht. 



Patentbericht. 



l« J e 



Kl. 65 a. No. 167 663. Ueber 
Wasser angeordnete, von 
Leitungsmasten getragene 
Strom zuführ u ngsanlage für 
elektrisch betriebene Wasser- 
fahrzeuge. Ernst Mcthfessel in 
Mockau b. Leipzig. 

Die neue Anlage, welche zur Strom- 
zuleitung für elektrisch betriebene Fahr- 
zeuge vornehmlich auf Flüssen und 
Kanälen bestimmt ist. besteht aus mit 
Auslegern I versehenen und zum Tragen 
der Leitungsdrähte m dienenden Masten, 
die auf im Wasser verankerten Schwim- 
mern a befestigt sind. Wenn zwei 
Stromzuleitungsdrähte angeordnet sind, 
so werden zweckmässig je zwei ein- 
ander gegenüber liegende Schwimmer 
durch einen starren Bügel b mitein- 
ander verbunden. Die Masten bestehen 
aus einem Rohr d und einer in diesem 
verschiebbaren Stange i. welche den 
Ausleger I trägt. Diese Stange i stütrt 
sich mit einem auf ihr angeordneten 
Bund k auf eine Schraubenfeder, welche 



iselap parat zur 
Dr. Hermann Anschütz- 



in dem rohrförmigen Teil des Mastes liegt und sich mit 
ihrem unteren Ende gegen einen an der Rohrwandung be- 
festigten Ring f stützt. 

KL 65 d. No. 168 103. K r e 
Steuerung von Torpedos. 
Kaempfc in Kiel. 

Bei dem Ersatz der 
bisher fast überall ver- 
wendeten Federmo- 
toren zum Antrieb 
de rGy reskoy sch w u ng - 
massc durch Elektro- 
motoren besteht die 
Schwierigkeit, dass die 
A kkumulatorbatteric 

eine unbequeme 
Grösse erhalten muss, 
wenn sie nicht nur dem verhältnismässig sehr geringen 
Betriebsstrom für den Motor liefern muss, sondern auch 
die ganz erhebliche Anlaufsstromstärke. Dieser Uebelstand 
soll bei dem neuen Kreiselapparat dadurch vermieden 
werden, dass der Antrieb der Schwungmasse aus der Ruhe- 
lage mechanisch, z. B durch einen Federmotor, nach Er- 
reichung einer bestimmten Umdrehungszahl aber durch einen 
Elektromotor erfolgt, dessen Stromkreis erst bei Erreichung 
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der bestimmten Umdrehungszahl selbsttätig geschlossen 
wird. Wie die vorstehende, eine Ausfflhrungsform eines 
in dieser Weise arbeitenden Elektromotors darstellende 
Zeichnung zeigt, ist auf einer feststehenden Achse a. um 
die sich das mit der Schwungmasse des Kreiselapparates 
verbundene Magnetfeld b dreht, der Anker c angebracht, 
wobei mit d die Magnetpole und mit e die Feldspulen be- 
zeichnet sind. Damit erst bei Erreichung einer gewissen 
hohen Umdrehungszahl der Stromkreis geschlossen wird 
und der Federmotor also beim Andrehen der Schwungmasse 
nur die Reibung in den Kugellagern, aber keine elektro- 
magnetischen Widerstande zu überwinden hat, ist der 
Kollektor f als offene Trommel ausgebildet, gegen deren 
Stege h von innen die Bürsten g und g' erst dann ange- 
drückt werden, wenn die Schwungkraft infolge Erreichung 
der bestimmten hohen Umdrehungszahl die nötige Qrösse 
erreicht hat. Zu diesem Zweck stehen die Bürsten g unter 
der Wirkung von regulierbaren Federn i, deren Spannkraft 
gerade so gross bemessen ist, dass sie erst bei Erreichung 
der bestimmten Umdrehungszahl überwunden wird und die 
Bürsten sich infolge der Schwungkraft gegen die Stege h 
legen. Auf diese Weise wird zugleich beim Andrehen der 
Schwungmasse durch den Federmotor eine Reibung zwischen 
den Bürsten und dem Kollektor vermieden. Die Strom- 
zuführung zum Felde findet in analoger Weise statt, indem 
auf der Achse ein Schleifring k und an dem umlaufenden 
Feldmagnetgestell eine Bürste I befestigt ist, die ebenso wie 
die Bürsten g erst bei Erreichung der bestimmten hohen 
Umdrehungszahl an die Inuenseite des Schleifringes k an- 
gedrückt werden. 

Kl.81e. No. 168144. An einem schwingbaren 
Ausleger aufgehängter Schiffselevator. 
Karl Dienst in Brüssel. 

Diese Erfindung betrifft einen auf einem Fahrzeug an- 
geordneten Elevator, der durch sein Gewicht naturgemäss 
die Stabilität un- 
günstig beein- 
flusst, was beim 
Fortbewegen des 
Fahrzeuges be- 
sonders unbe- 
quem ist. Bei 
dem neuen Ele- 
vator ist aus 
diesem Grunde 
die Schwingungs- 
achse 6 des Aus- 

7 in einem 




Gehäuse 3 angeordnet, welches 
zwischen festen Ständern 2 auf dem Fahrzeug mit Rollen 4 
geführt wird und somit auf und nieder verstellt werden kann, 
so dass also zwecks Vergrösserung der Stabilität das Ganze 
heruntergeholt und andererseits zum Entladen grosser Schiffe 
sehr hoch gehoben werden kann. 

Kl. 42 c. No. 168 312 Kursver besserer an 
Schiffskompassen. George Ira llcrrick in 
Wheaton tV. St. A.). 

Die neue Vorrichtung soll ermöglichen, die verschiedenen 
Fehler, welche auf den Kompass einwirken können und den 
verschiedensten Umständen, z. B. dem wechselnden Einfluss 
des Erdmagnetismus auf die Magnetnadel < Inklination i, der 
Einwirkung des Schiffskörpers. Schlagseite usw. zuzu- 
schreiben sind, auszugleichen, indem man den Behälter, in 
welchem sich der Kompass befindet und mit diesem also 
auch den Steuerstrick 6, dem betreffenden Fehler ent- 
sprechend, dessen Grösse man natürlich kennen muss 
durch Drehen verstellt Wie die nachstehende Abbildung 
z igt. wird die Decke des Stativs 1. in dem der Kompass- 
behälter 3 in gewohnlicher Weise in Kreuzgelcnkringen 
hängt, von soviel konzentrisch ineinander angeordneten 




und gegeneinander verschiebbaren Ringen 7 gebMet th 
Fehler korrigiert werden sollen. Zu diesem Zweck we 
die Ringe 7 an ihren Standern derart stufenförmig abgeseir 

dass jeder tot 
ihnen von der 
ihn umgehender 
Ring getragen 
wird. Mit Hilh 
von Zahnrad»'' 
und Verahro; 
gen an einem 
Teil der Rmp 
stehen diese a 
solcher Vertun- 

dunjj Hilters ■ 
anaer, aa$s,wtn: 
zwecks Versei- 
lung des St*«: 
Striches 6 d»r 
Ring gedreht 
wird, der ■ 
Korrektur fa 

oetrenfnüc- 
Fehlers bestim-: 
ist.diesimilthr 
nach innen liegr 

den Ringe 7 mitgenommen werden, deren letzter der 
Behälter 3 trägt, so dass dieser also mitgedreht wird Jede 
der Ringe ist mit einer Skala und einem Nonius wrackt 
um ihn genau einstellen zu können. 

Kl.65f. No. 168323. Drucklager für Schiff* 
t u r b i n e n. Allgemeine Elektricitäls-Gcscllschaft in Btf ' 
Das neue Drucklager ist für solche Turbinenanlafr 
auf Schiffen bestimmt, bei denen die Turbine hinter der 
Drucklager, also zwischen diesem und den ParreBeo » 
geordnet ist. Damit das Lager als Ganzes von dem Welle' 
ende abgezogen werden kann, ist sein Gehäuse mit a? 
Passfläche an das Turbinengehäuse von vorne «(Oett 
und mit Schrauben befestigt, und in ihm sind die Drao 
und Tragringe so angeordnet, dass sie sich zusammen *; 
ihm von der Mitte herunterziehen lassen. Zu diesem Zwo 
bestehen vor allen Dingen die DtkI- 
ringe d auf der Welle mit dieser n." 
aus einem Stück, sondern sie sind <t- 
zeln von vorne aufgeschoben. Zorn ix 
sammensetzen des ganzen Drucklig^ 
wird zunächst sein Gehäuse, das i" 
seinem anderen Ende durch einen r" 
zuschraubenden Deckel verschnessSs" 
ist, aufgeschoben und am Turbinen?! 
häuse festgeschraubt. Hierauf wird immer abwechselnd c 
Tragring f und ein Druckring d, die sämtlich als Vollringeue 
gebildet sind, aufgeschoben. Zwischen die Tragringer «.•* 
Distanzringe f eingelegt, mit denen sie sich gegeneinn-v 
abstützen und den Druck auf das Lagergehäuse überW 
Nachdem alle Ringe, wie beschrieben, aufgeschoben n?- 
werden die Druckringe auf der Welle durch Aufschris*' 
einer Mutter e festgeklemmt, und schliesslich wird * 
Lagergehäuse durch Anschrauben des modernen Versen ■* 
deckcls geschlossen. 

KL 65 b. No. 16«) 703. Schwimmdock mü " 
Boden abgeteilten Räumen, in die be;' 
Senken von unten Wasser eintritt und i 1 
eingeschlossene, am Entweichen i< 
hinderte Luft komprimiert. Philipp von Bir* 
in Charlottenburg und Alfred Mehlhorn in Dietrich*)' r * 
Kiel. Zusatz zum Patente lö7 73.S vom 15. Januar I* 

Bei dem in Patentbericht im Heft No. 12 des .Scmfc* 
vom 28. März MW6 auf Stite 518 und 51« 
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Hauptpatent 167735 wird durch den freien Wasserspiegel 
in den Raum a, in welchem durch beim Senken eindringen- 
des Wasser Luft komprimiert wird, die Stabilität nachteilig 
beeinflusst, und ausserdem wird nur die Üecke und der 
Hoden dieses Raumes von dem Süssem Wasserdruck durch 
den Druck der komprimierten Luft entlastet. Der Zweck 
des vorliegenden Zusatzpatentes ist deshalb einerseits die 
Verbesserung der Stabilität und andererseits eine möglichste 
Entlastung der ganzen 
Decke sowie sämtlicher 
anderen Wandungen des 

Bodenpontons. Die 
Kompression der Luft 
in den im Bodenponton 
zweckmässig in der 
Mitte abgeteilten Raum 
a wird desahlb nicht 
durch Wasser bewirkt, 

das in ihn selbst einströmt, sondern durch das Wasser, das in 
den benachbarten Räumen b und c eindringt. Zu diesem 
Zweck stehen die Räume b und c mit dem Räume a mög- 
lichst dicht unter der Decke so miteinander in Verbindung, 
dass die Luft, welche aus den Räumen b und c unter Kom- 
pression verdrängt wird, in den Raum a übertreten kann. 
Der letztere bleibt somit vollständig wasserleer, was zu- 
gleich den Vorteil hat. dass in ihm keinerlei Rohrleitungen 
d i für die Entleerung durch Pumpen angebracht werden 
brauchen. Die Verbindung des Raumes a mit den Räumen 
h und c kann durch Rohr f geschehen, die von den Be- 
grenzungsschotten bis etwa in die Mitte der Räume b und 
c reichen, sodass, wenn das Dock auch etwas Schlagseite 
haben sollte, doch kein Wasser von den Räumen b und c 
nach a übeif Dessen kann. Angenommen ist hierbei natür- 
lich, dass die Räume b und c nicht ganz bis zur Decke 
mit Wasser gefüllt werden. Um die Räume b und c ganz 
vollaufen zu lassen, kann man die Rohre f von den 
Trennungsschotten auch durch die Pontondecke hindurch zu- 
nächst aufwärts und dann wieder abwärts führen, sodass 
sie in der Pontondecke ausmünden. Durch diese Ver- 
bindungsrohre ist dann ein Uebertrilt von Wasser unmöglich 
gemacht. Um bei dem neuen Dock zu erreichen, dass 
im ganz versenkten Zustande das Wasser in den Seiten- 
kasten nicht höher steht, als das Aussenwasser, muss in 
der ersten Periode des Scnkcns natürlich aus dem Boden- 
ponton die Luft solange frei abströmen können, bis die zu- 
rückbleibende Luft gerade dasjenige Volumen hat, welches 
erforderlich ist, wenn sie im versenkten Zustande gerade 
den Raum einnehmen soll, mit welchem das Wasser in den 
Seitenkasten in der richtigen Höhe steht. — Zum Ablassen 
der Luft während der ersten Periode des Senkens können 
Rohre g angebracht werden, die so tief in die Räume b 
und c hinabreichen, dass sie von dem eindringenden Wasser 
ganz von selbst in dem Augenblick abgeschlossen werden, 
wo die Luftausströmung aufhören soll. 







-T-: 


° * 



Kl. 65b No. 160704. Schwimmdock mit im 
Boden abgeteilten Räumen, indie bcimSen- 
ken von unten Wasser eintritt und die ein- 
geschlossene, am Entweichen gehinderte 
Luft komprimiert. Philipp von Klitzing in Charlottcn- 
burg und Alfred Mehlhorn in Dietrichsdorf b. Kiel. Zusatz 
zum Patente 167735 von 15. Januar 1904. 

Diese Erfindung betrifft ein Dock nach Art des im 
Patentbericht im Heft No. 12 vom 28. März 1906 auf Seite 51 H 
und 510 beschriebenen Docks nach Patent 167735, bei dem 
der oder die Räume, welche die durch das eindringende 
Wasser komprimierte Luft enthalten, ebenso wie bei dem 
vorstehend beschriebenen Patent 160704 wasscrleer bleiben. 
Das Neue im vorliegenden Falle besteht darin, dass der 
oder die Räume i, aus denen durch das in sie eindringende 
Wasser die Luft unter Kompression verdrängt wird, nicht 
seitlich von den Räumen k liegen, in die die komprimierte 
Luft hineingedrückt wird, sondern im Längsschnitt gesehen vor. 
hinter oder zwischen denselben. Nebenstehende Zeichnung 

zeigt schematisch 
den Längsschnitt 
eines Docks der 
neuen Art. bei 
dem die zur Auf- 
nahme der kom- 
primierten Luft 
dienenden Räume k vor und hinter dem Raum i liegen, aus 
dem in sie durch das eindringende Wasser die komprimierte 
Luft hinübergedrückt wird. Wenn der Raum i nicht ganz 
mit Wasser gefüllt wird, können zum Ueberleiten der Luft 
auch hier Rohre verwendet werden, deren Mündungen in 
der Mitte der Räume liegen. Da erhebliche Trimm- 
änderungen kaum vorkommen werden, so genügen ev. auch 
einfache Ocffnungvn in den Trennungsschotten dicht unter 
der Decke des Bodenpontons, i Voraussetzung hierbei wie 
bei den anderen Patenten derselben Anmelder ist luftdichte 
Nietung des Docks!» 

KI.48dNo. 167605. Verfahren, Rohrleitungen 
u. s. w. gegen die Einwirkung von See w asser 
und dergl. zu schützen. Friedrich Uthemann in 
Danzig- Langfuhr. Zusatz zum Patente 157585 vom II Ok- 
tober 1003. 

Das neue dieser Erfindung gegenüber dem im Patent- 
bericht des „Schiffbau" Heft No 8 vom 25. Januar 1905 
auf Seite 350 und 360 beschriebenen Hauptpatent 157585 
besteht darin, dass das geschützte Verfahren auch auf 
Gegenstände angewendet wird, die aus Legierungen des 
Kupfers bestehen. Dies ist deshalb von besonderem Vorteil 
weil man dadurch die Möglichkeit hat. beispielsweise auch 
die Wandungen der vornehmlich aus Bronze oder Messing 
hergestellten Kondcnsalorrohre sowie die Flächen von Be- 
hältern für die Laugen von Kühlapparaten mit einer Eiscn- 
oxydschicht zu überziehen und dadurch gegen die Einwirkung 
von Seewasse roder überhaupt salzhaltigem Wasser zu schützen. 



Auszüge und Berichte. 



Die Ausbildung der Schiffbauingenieure In Eng- 
land. Auszug aus einem Vortrag von E. L. Attwood auf 
der Frühjahrsversammlung 1905 der I. N A. 

Die Bestrebungen, eine gute Ausbildung von Schiff- 
bauingenieuren in England zu ermöglichen, reichen bis an 
den Anfang des vorigen Jahrhunderts zurück. Im Jahre 
1811 wurde in Portsmouth die erste Schule für Schiffbau 
unter der Leitung des berühmten Dr. Inman eröffnet, jedoch 
im Jahre 1832 wieder geschlossen. 16 Jahre lang bestand 
kein Institut dieser Art. bis im Jahre 1848 wiederum in 



Portsmouth die „Central School of Mathematics and Naval 
Construclion" ins Leben gerufen wurde. Dieser Schule 
war eine noch kürzere Lebensdauer beschieden, sie wurde 
im Jahre 1853 wieder aufgelöst Es wurde also einem all- 
gemeinem Bedürfnis entsprochen, als im; Jahre 1864 nach 
eingehenden Beratungen, die von einer Kommission der 
, „Institution of Naval Architccts" in '.Verbindung mit der 
', Admiralität gepflogen wurden, die .Royal School of Naval 
! Architecture and Marine Engineering" in South Kensington 
errichtet wurde. Im Jahre 1873 wurde diese Schule dem 
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„Royal Naval College" zu Oreenwich angegliedert, das bis- 
her nur zur Ausbildung von Marineoffizieren gedient hatte. 

Zurzeit unterscheidet man am „Royal Naval College" 
zu Qreenwich zwei Arten von Studierenden des Schiffbau- 
faches: 

1 Staatsstudenten, 
2. Privatstudenten. 
Die Staatsstudenten tragen Uniform und wohnen in 
der Anstalt. Ihre Vorbildung haben sie entweder durch 
vier- oder fünfjährigen Besuch des „Royal Naval Engineering 
College" in Keyham. oder durch vierjährige praktische 
Tätigkeit auf den königlichen Werften, der sich theoretische 
Ausbildung in Abendkursen anschliesst, und darauf folgenden 
einjährigen Besuch der erwähnten Anstalt in Keyham er- 
worben. Für diese ist der Besuch der Schule in Keyham 
von guten Prüfungszeugnissen und Empfehlungen durch die 
Direktoren des Marine-Ausbildungswesens und des Schiff- 
baus abhängig, jene werden auf Ürund besonderer Be- 
fähigung für das Schiffbaufach aus den Maschinenbaueleven 
am Ende des zweiten Jahres ihres Aufenthaltes in Keyham 
ausgewählt. Die Schiffbaueleven werden im dritten Jahre 

1 Monat in der Tischlerei, 

2 Monate beim Masten- und Bootsbau, 
6 „ beim Schiffbau, 

3 » bei der Schiffsausrüstung, 
m vierten Jahre 

1 Monat in der Elektriker-Werkstatt, 

5 Monate bei der Schiffsausrüstung, 

6 Monate auf dem Schnürboden und im technischen 
Bureau beschäftigt. 

Die von den königlichen Werften der Schule in Keyham 
auf ein Jahr überwiesenen Eleven nehmen an dem vierten 
Jahreskursus teil. 

Die Zulassung zum .Royal Naval College" \n Qreen- 
wich ist von guten Ergebnissen der am Ende dieses 
Jahres stattfindenden Prüfung abhängig. Diejenigen, welche 
fünf Jahre in Keyham bleiben, werden im letzten Jahre 

8 Monate beim Schiffbau und bei der Schiffsausrüstung. 

4 Monate auf dem Schnürboden und technischen Bureau 
beschäftigt. 

Eine beschränkte Anzahl von Studierenden, die ausser- 
halb des Staatsdienstes stehen, „Privatstudenten", und das 
28. Lebensjahr noch nicht vollendet haben, können am 
„Royal Naval College" als Studierende aufgenommen werden. 
Sie müssen gute Empfehlungen einer Schiffswerft, bei der 
sie angestellt waren, besitzen und eine Aufnahmeprüfung 
bestehen. Für Staatsstudenten und Privatstudenten zerfällt 
das Studium in 3 Kurse von je 9 Monaten. Während der 
drei Ferienmonate werden die Staatsstudenten den könig- 



lichen Werften überwiesen, den Privatstudenten werden aal 
Wunsch Besichtigungen dieser Werke gestattet. Die Aus- 
bildung im theoretischen Schiffbau, im Zeichnen und Bntwcrv 
von Schiffen und in den Hilfswissenschaften ähnelt der an des 
deutschen technischen Hochschulen, während der direkte 
Unterricht im praktischen Schiffbau fast ganz fehlt. Die 
lange praktische Tätigkeit der Studierenden ist ein Grund 
für die geringere Ausbildung dieses Unterrichtszweiges. 

Den Abschluss des Studiums bildet eine Prüfung, dk 
sich aus folgenden Fächern zusammensetzt: 

Gruppe A. 

Fach Punkte 

Physik 0,625 

Chemie 0,625 

Materialienkunde 0,500 

Wärme- und Verbrennungslehre . . . 0,350 

Dampfmaschinen bau 0,500 

Praktischer Schiffbau 0.600 

Schiffs-Zeichnen und Berechnen . . . 0.500 

Abschnüren 0.400 

Bureaupraxis 0.500 

4.0 

Gruppe B. 

Mathematik 3.000 

Angewandte Mechanik 0,900 

Stabilität und Schwingungen d. Schiffe;» 0.750 
Wellcntheorie u. Fortbewegung d Schiffe 0,750 

5.« 

Sa. 10.(i 

Zeugnis mit Note I: 
50 pCt. in jeder Gruppe und 7,5 Punkte. 

Note II: 
50 pCt. in jeder Gruppe. 

Note III: 

5 Punkte. 

Staatsstudenten, welche die Abschlussprüfung mit Not: 
I oder II bestanden haben, werden im Staatsdienst ik 
Hilfskonstrukteure angestellt. Sie sind verpflichtet, 7 Jahn 
im Staatsdienst zu bleiben, widrigenfalls eine zu steüendc 
Kaution von 6000 bis 10000 M. vom Staate eingerogr 
wird zur Begleichung der ihm durch die Ausbildung er- 
wachsenen Kosten. Die Beförderung im Staatsdienst erW 
durch Auswahl unter Berücksichtigung der Befähigung Kr 
die frei gewordenen Posten. 

Im April 1905 studierterten 19 Staatssrudenten urif 
9 Privatstudenten in Oreenwich. B 



Nachrichten aus der Schiffbau- 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





Nachrichten über Schiff«. 




Der Seitenraddampfer „ernst Ludwig, Orossberzog 
von Hessen und bei Rhein" wurde anfangs 1905 von der 
Dampfschlfiahrts-aescllschaft für den Nieder- und 
Mittelrhein In Düsseldorf, der Firma Oebrtlder Sachsen- 
berg, Q. m. b. H. In Rosslau a. d. Elbe in Auftrag ge- 
geben, auf deren Filialwerft in Köln-Deutz auf Stapel ge- 
setzt und rechtzeitig zum Ablieferungstermin fertiggestellt 

Das Boot, welches dem Personenverkehr dienen soll, 
ist ein Doppcldeckschiff von 73.50 m Unge zwischen 
den Steven. 8,25 m Breite zwischen den Radkasten — 
die Breite über die Radkasten beträgt 15 75 m — und 
2 80 m Höhe unter Hauptdeck. 



Die Materialien für den Schiffskörper sind durchweg 
aus Siemcns-Marlin-Flusseisen hergestellt und entsprecicr 
den Vorschriften des Germanischen Lloyd. 

Der Tiefgang im dienstbereiten Zustande d. h. Wasser 
bis zur normalen Höhe in den Dampfkesseln. 15 Toooea 
Kohlen in den Bunkern, 4 Tonnen Inventar des Restaor» 
teurs und der gesamten Ausrüstung einschliesslich Person» 
beträgt 965 mm, am tiefsten Punkte gemessen. 

Die Hauptantriebmaschine ist schrägliegend, gehört a 
dem System der Verbundmaschinen mit Kondensation nri 
indiziert bis zu 750 Pferdekräfte. Sie ist mit zwei Raden- 
welche mit beweglichen eisernen Schaufeln versehen s"4 
verkuppelt und gibt dem Boote die Fortbewegung. 

Der Dampf von 9 Atmosphären Ueberdruck wird ' 
zwei Dampfkesseln mit zusammen 261 qm wasserber4hrtff 
Heizfläche erzeugt. 
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Zur Steuerung des Schiffes ist eine Dampfsteuermaschine 
vorhanden, welche so eingerichtet ist. dass durch Umwerfen 
eines Hebels auch von Hand gesteuert werden kann. 

Die Dampflenzpumpe kann aus allen wasserdichten 
Abteilungen, deren 6 vorhanden sind, saugen, auch kann 
sie 2ur Kesselspeisung und als Feuerspritze verwendet 
werden. Eine weitere Pumpe dient zur Speisung der 
Druckwasserleitung nach den Toiletten usw. 

Eine mit einer Dampfmaschine direkt gekuppelte 
Dynamomaschine erzeugt den Strom für 186 Olühlampen. 

Für Reslaurationszwecke ist eine Kohlensäure-Kühlan- 
lage vorhanden, welche den Raum für Fische, Fleisch und 
Oeflügel unter einer Temperatur von -f 2 Grad Celsius 
und die Räume, welche zur Lagerung von Getränken dienen, 
unter einer solchen von -f- 4 Grad Celsius halt. 

Unter dem Hauptdeck im Hinterschiff befinden sich 
diu von der Firma J. C. Pfaff in Berlin vornehm ausge- 
statteten Salons. 

Das Hauptdeck des Hinterschiffes ist zu beiden Seiten 
mit grossen Spiegelscheiben, welche auf- und niedergelassen 
werden können, ausgestattet, ebenfalls sind an beiden 
Enden Schutrwände aufgestellt, so dass diese Deckflache 
bei schlechtem Wetter den Fahrgasten als angenehmer 
Aufenthalt willkommen sein wird. 

Die Radkastenaufbauten sind in üblicher Weise gehalten 
wie die der übrigen Boote der Gesellschaft, lieber den- 
selben erhebt sich in einer Lange von 59 m das 
Promenadendeck, welches vom Hauptdeck durch eine sehr 
bequeme, breite Treppe zu erreichen ist. Die freie Fläche 
dieses Decks beträgt 389 qm. Vorn auf dem Deck ist ein 
ebenfalls von der Firma J. C. Pfaff ausgestartetes Rauch- 
zimmer aufgebaut, dessen grosse Fenster den Insassen 
einen freien Ausblick nach allen Seiten gewähren. 

Sämtliche Räume sind mit Dampfheizung versehen. 
Die amtlich festgesetzte höchstzulässige Fahrgastzahl 
des Bootes bctrSgt 2000. 

Die Ausstattung, Ausrüstung und Leistung entsprechen 
in allen Teilen den Anforderungen der Neuzeit. 

In Anbetracht des geringen Tiefganges des Bootes ist 
es ein Hauptvorteil, dass dasselbe auch bei kleinstem 
Wasser den Verkehr noch voll und ganz aufrecht erhalten 
kann. 

Die Werft von Janssen & Scbmlllnsky in Hamburg 
liefert für die Hamb urg • Südamerikanische Dampf- 
achiffahrts-GescIlscbaft 3 Schleppdampfer .Goliath". 
„Enak" und »Samson", von denen der erste bereits abge- 
liefert ist, während die beiden andern vor kurzem von 
Stapel liefen. Die Schlepper sind für den Dienst in Bra- 
silien bestimmt. Sie haben Maschinen von 450 i.PS , sind 
33.55 in lang, 6,81 m breit und 3.36 m hoch. 

^ Auf^ der^Werft von J. M. N. Wichhorst In Hamburg 

Kiel im Bau befindlichen Personendampfer „Möltenort" 
und „Kitzeberg" von Stapel. Die Schiffe haben eine Länge 
'on 28,8 m, eine Breite von 5,9 m und eine Seitenhöhe 
on 2.7 m. Die Maschine indiziert 150 Pferdestärken. Die 
Jampfer sind durch wasserdichte Querschotten so eingeteilt, 
lass bei voller Belastung mit Menschen, Bunkerkohlen etc. 
wei Abteilungen voll Wasser laufen können, ohne dass sie 
inken. Die innere Ausstattung ist bedeutend reicher als 
ie der Hamburger Fährdampfer. Von den Aufbauten ist 
er eine für Raucher, der andere nur für Nichtraucher be- 
timmt und werden innen mit Mahagoniholztäfelung und 
edertapeten ausgestattet. 

Die Ablieferung der Schiffe erfolgt im Juni. 

Auf der Elderwerft Actien-aesellscbaft In Tönning 1 
cf der für die Reederei Menzell & Co., Hamburg be- ! 



stimmte Dampfer „Tbora Menzell", ein Schwesterschiff 
des im Oktober v. Js. zur Ablieferung gekommenen 
i Dampfers .Heinrich Menzell" vom Stapel. Länge zwischen 
den Perpendikeln 92,66 m, grösste Breite auf den Spanten 
13.31 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 5,79 m, Seitenhöhe bis 
Spardeck 8,16 m, Tiefgang beladen mit 4000 t d. w. inkl. 
Bunker 6,10 m. Er erhält eine Maschine von 540, 915 und 
1440 mmZylinderdurclimcsser bei 950mmHub, die ihren Dampf 
aus 2 Kesseln von zusammen3O0 qm Heizfläche und 13.5 Atm. 
Ucberdruck erhält und dem Schiff eine Geschwindigkeit 
von 9'/ 4 Kn. verleihen soll. Schiff. Maschine und Kessel 
werden nach den Regeln des Germ. Lloyd für die K asse 

-t 100 ^ L (E) gebaut und ausgerüstet. 

Die Elderwerft, Actien-Oesellschaft Tönning, hat 
den Neubau eines Fischdampfers für Altonaer Rechnung 
erhalten. Dieser Dampfer wird 38 m lang zwischen 
den Steven, 7 m breit und 4,15 m hoch. Derselbe 
erhält eine 400 pferdige Dreif. Exp.-Maschine sowie I Kessel 
von ca. 130 qm Heizfläche und 13 Atm. Ueberdruck. Der 
Dampfer wird nach den neuesten Erfahrungen gebaut und 
mit allen der Neuzeit entsprechenden besten und voll- 
kommensten Einrichtungen versehen, wie Dampffischnetz- 
winde mit 2 Trommeln für 1000 Faden Scillänge. mit elek- 
trischem Licht usw. Die Lieferung erfolgt noch im Herbst 
dieses Jahres. 

Auf der neuen Werft der Flensburgcr Schiffsbau- 
Gesellschaft wurde der für die „Syndikats-Reederei, 

O. m. b. H." In Hamburg im Bau befindliche Fracht- 
dampfer, Stapel No. 260 „Eger", ins Wasser gelassen. 
Grösste Länge 92,0 m. Länge zwischen P.P. 88,43 m, 
grösste Breite 13.38 m. Seitentiefe bis Spardeck 7,93 m, 
Tragfähigkeit ca. 4000 Tons bei 6.10 m Tiefgang. 

Der von der Reederei A. Kirsten In Hamburg der 
Flensburger Scblffsbau-aesellschaft In Auftrag gegebene 
Dampfer „Cella", Stapel No. 257, ist abgeliefert worden. 
Grösste Länge 72,27 m. grösste Breite 10,1 in, Seitentiefe 
5,35 m, Tragfähigkeit ca. 1500 Tons. 

Der Dampfer, der nach Germ. Lloyd IOOA L [E] er- 
baut ist, besitzt eine Dreifach-Expansions-Maschine von ca. 
570 PS. 

Der Gebrauch kleiner Segelfahrzeuge mit Hilfs- 
motor scheint allmählich in Aufnahme zu kommen. Von 
dem oberhalb Bremens gelegenen preussischen Hafen Heme- 
lingen, der seit etwa Jahresfrist für den Verkehr frei- 
gegeben ist. werden seit einiger Zeit vielfach kleinere, für 
den Seeverkehr geeignete Segelfahrzeuge zum Transport 
der Erzeugnisse dortiger Fabriken nach verschiedenen 
Küstcnplätzcn der Nordsee verwendet. Die Masten der 
Fahrzeuge sind, um ein Passieren der Brücken zu ermög- 
lichen, zum Niederlegen eingerichtet. Neu ist dabei die 
Einstellung eines Segelfahrzeuges mit Hilfsmaschine. So 
hat seit Anfang März eine Bremer Firma ein auf einer 
hollandischen Werft in Hogezand erbautes Segelfahrzeug 
.Georg Peter", das mit einem Hilfsmotor versehen ist, in 
Dienst gestellt , das den Güterverkehr zwischen Heme- 
lingen—Bremen und den Küstenplätzen an der Nordsee 
vermittelt und sich sehr gut bewährt hat. Das etwa ISO 
Kubikmeter netto grosse Fahrzeug ist ausgerüstet mit einem 
Sauggasmotor, der 35 PS entwickeln kann, die dem Schiff 
eine Fahrgeschwindigkeit von 6—7 Meilen in der Stunde 
geben. Für die Fahrzeit von einem Tage verbraucht der 
Motor zur Erzeugung seiner Betriebskraft nur etwa eine 
halbe Tonne Kohlen. Durch die äusserst prompte Be- 
förderung der Ladung, es kommen ab Hemelingen nament-~ 
lieh Bier in Flaschen und chemische Produkte in Betracht 
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ist der Andrang der zu befördernden Güter ein derartiger, 
dass die Firma sich veranlasst gesehen hat, ein gleiches 
Kahrzeug bei derselben Werft in Bau zu geben, das im 
Juli zur Ablieferung gelangen wird. 

Der auf den Howaldtswerken, Kiel, für die Dampf« 
achlffscesellachaft „Oeflon" in Kopenhagen neu erbaute 
Prachtdampfer „Angantyr" machte seine kontraktliche Probe- 
fahrt. Das Schifferreichteeine Geschwindigkeit von 10* ( Knoten, 
ungefähr 3 4 Knoten mehr, als kontraktlich abgemacht, und 
fand in jeder Beziehung die grösste Zufriedenheit der Ab- 
nehmer. Zurzeit befinden sich noch fünf weitere Schiffe 
für dieselbe Reederei auf den Howaldtswerken in Bau. 

Auf der Danzlger Schlifswerft und Maschinenbau- 
anstalt Johannsen &. Co. liefen zwei neu erbaute Dampf- 
heringslogger, bestimmt für die neu gegründete Leerer 
Herings-Fischerei-Aktiengesellschaft zu Leer, vom Stapel. 
Dieselben erhielten die Namen „Helene" und „Mathilde". 
Zwei weitere gleiche Schiffe für dieselbe Reederei befinden 
sich noch im Bau und werden ebenfalls bald vom Stapel 
gelassen werden. 

Swan, Hunter & Wlgham Rlchardson Ltd., Walls* 
end on Tyne brachten eine Reihe von Schiffen zur Ab- 
lieferung bezw. vom Stapel: 

Der für die Roland-Linie A.-G. in Bremen erbaute 
Frachtdampfer „Holger" machte seine Probefahrt, bei 
welcher er eine Geschwindigkeit von 14,5 Kn. erreichte. 
Das Schiff hat eine Tragfähigkeit von 8150 t d. w. und 
einen Raumgehalt von 5658,25 Br. Reg. -Tons und 3708,52 
Netto Rcg.-Tons. Er ist für die Fahrt nach Chile und 
Peru bestimmt. 



Für die Oreat Central Railway Company wurde der 
Dreischrauben-Turbinen-Dampfcr „lmmingham" von Stapel 
gelassen. Der Dampfer ist für den Express-Passagicr-Ver- 
kehr zwischen Grimsby und Rotterdam und Hamburg be- 
stimmt. Länge über alles — 85,99 m, Breite — 12,495 m, 
Seitenhöhe = 6,555 m. kontraktliche Geschwindigkeit auf 
einer längeren Probefahrt — 18 Kn Einrichtungen für 70 
Passagiere I. Klasse in und auf der Brücke, 24 Passagiere 
IL Klasse in der Poop und 300 Passagiere III. Klasse 
hinten im Zwischendeck. Tragfähigkeit — - 1000 t d. w. 
Die Maschinenanlage enthält die üblichen drei Parsons- 
Turbinen und den Dampf liefern vier grosse Einender- 
Zylinder-Kessel unter Verwendung von künstlichem Zuge 
nach dem System Howden. 

Für die Khedivial Mail Steamahlp Company Ltd. 

lief der Doppelschrauben-Passagierdampfer „Osmanlch" von 
Stapel. Das Schiff ist für den Dienst zwischen Alexandria, 
Piraeus und Konstantinopel bestimmt. Länge über alles 
113,96 m, Breite 13,79 m, Seitenhöhe -8,13 m, 
Geschwindigkeit = 17 bis 17,5 Kn. Einrichtungen für 144 
Passagiere I. Kl. im vorderen Teil der langen Poop und in 
einem grossen Deckshaus darüber. 76 Passagiere II. Kl. im 
hinteren Teil der Poop und für Zwischendecks-Passagiere 
oder Truppen unter dem Hauptdeck. Der Speisesaal I. Kl. 
befindet sich vorn in der Poop, Gesellschaftsraum, Lese- 
zimmer und Luxus-Kabinen im Deckshaus, ein Rauch- 
zimmer auf dem hinteren Ende des BrQckendecks, welches sich 
über dem Deckshaus von Bord zu Bord erstreckt und für die 
Aufstellung der Boote, sowie als Promenadendeck für die 
Passagiere I. Kl. dient. Der Speisesaal II. Kl., sowie das 
Rauchzimmer II. Kl. befinden sich hinten in der Poop 
und darüber ein kleines Deckshaus mit dem Nieder- 
gang zu diesen Räumen. Die Maschinenanlage besteht 
aus zwei Vierzylinder-dreifach-Expansionsmaschinen von 
toso, 1118 und 1270 mm Zylinderdurchmesser und 



1066 mm Hub. Den Dampf liefern zwei grosse Doppel 
ender- und zwei Einenderkessel von 13 Atm. Uebedrud 
mit Howden's künstlichem Zug. Die Maschinen sind ud. 
dem Yarrow-, Schlick-, Tweedy-System ausbalanziert. Di« 
Schiff ist für die Mittelmeer-Klasse des Bureau Venu, 
gebaut. 



Für die Lancaahlre & Yorksnlre Raltway Co. Iiti 
Dampfer „Irwell" von Stapel Gleich wie das vor kerwr 
j abgelieferte Schwesterschiff „Mersey", ist dieser Üampler 
hauptsächlich für den Transport von Vieh und Pferder 
zwischen Goole und dem Kontinent bestimmt Er tui 
ausserdem Einrichtungen für eine geringe Anzahl ra. 
Passagieren. Länge 77,76 m, Breite = 10,97 m, f« 
schwindigkeit = 14 Kn. 

Tbe Falrfleld Shipbullding dt Engineering Comp«) 

hat die offiziellen Versuchsfahrten des neuen Turbinen 
Schnell-Dampfcrs „Viper" mit Erfolg beendet. Dtrstlbt 
wurde für Rechnung der Herren Q. & J. Burns für derr 
Sommer-Tagdienst zwischen Andrussan und Belfast trhäur 
und soll die »Adder-, einen ebenfalls von der Fairfidd v . 
erbauten Raddampfer, ersetzen. Der Dampfer .Viper" <•.: 
99,0 m lang, hat einen geraden Vordersteven und einfallende 
Hintersteven, ein langes Ober-Promenadendeck mit $:*• 
Schutzdach vorne, zwei leichte Pfahlmasten und zwei Scb " 
steine. Der Dampfer hat Raum für 1700 Passagiere, ie 
Einrichtung für erste Klasse befindet sich vorne und solcr« 
für zweite Klasse hinten. Für die Passagiere erster Kli<-; 
sind ein Rauchzimmer. Teezimmer, Tagsalon und Esaimnv 
wie auch vier Kabinen vorgesehen, während für die F'i.*» 
giere zweiter Klasse Rauchzimmer, Tagsalon und Essriraw' 
vorgesehen sind. Geräumige Promenaden, geschützt » ; i 
auch frei, sind für beide Klassen eingerichtet. Die verschiedene 
Versuchsfahrten, die ohne irgend ein Hindernis durchgefi*" 
wurden, bestanden aus einigen vorbereitenden Fahrten ei™ 
Serie von Fahrten auf der gemessenen Meile in 5kcta' , -f 
bei gleichförmig zunehmender Geschwindigkeit. 6 Dop* 
fahrten zwischen Cloch und den Cumbrac Lights bei voller 
Geschwindigkeit und 3 Fahrten rückwärts bei voller üc 
ich windigkeit auf der abgemessenen Meile. Auf allen Ver- 
suchsfahrten war das Schiff mit Kohlen und Roheisen be- 
laden, wodurch ungefähr das wirkliche Dienstgewicbt hei 
gestellt wurde. Der vorgeschriebene Erfolg wurde mcb: 
nur erzielt, sondern leicht um ein bedeutendes übertrorJcr- 
man erreichte eine Geschwindigkeit von über 21 Knoten 
Die im Kontrakt vorgeschriebene Geschwindigkeit \<r 
21 Knoten wurde bei natürlichem Zuge erzielt, weroigk-d 
1 , Zoll Luftdruck erlaubt sein sollte nach dem Kontra 
Die Zeitdauer der Fahrt zwischen Androssan und Brf*> ! 
wird daher auf 3' 3 Stunden vermindert. Von voOer 
schwindigkeit vorwärts wurde das Schiff in andertbi 
Minuten zum absoluten Stillstand gebracht, und eine Ge- 
schwindigkeit von I4V 2 Knoten rückwärts wurde konstii*'* 
ohne dass die rückwärts treibende Turbine auf voll An- 
gebracht wurde. Die übrigen Versuche wurden ebeflfi^ 
zur grössten Zufriedenheit ausgeführt Die .Viper* 
in nächster Zeit in ihren Dienst gestellt werden. 

In Clydekank wurde für die Glasgow & South 
Western Railway Co. der Turblnendampfer „Atali" u 

vom Stapel gelassen. Das Schiff ist 69,23 m lang. 6ß ' 
breit, 3,2 m tief und hat einen Brutto-Raumgehalt w- 
400 Tonnen. Die Maschtnenanlage besteht aus 3 Par**>- 
Turbinen, die je eine von den übrigen unabhängige Sehr«* 
treiben. Auf der mittleren Welle ist eine Hochdnicktnrtw 
und auf den Seitenwellen die Niederdruckturbinen angebe** 



Für die Oreat Central Railway Co. wurde he 
[ Cammell Lalrd & Co. kürzlich der Turbinendisr* 
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„Marylebone" vom Stapel gelassen. Das Schiff ist für den 
kontinentalen Dienst der Co. bestimmt. Es wird etwa 
18 Knoten laufen und kann etwa 1000 Tons Schwcrgut 
tragen. Der Dampfer ist für eine Anzahl Passagiere I. Klasse 
und in den Zwischendecks für 350 Emigranten eingerichtet. 
Die Maschinenanlage besteht aus 3 Parsons-Turbinen, von 
denen jede eine S.hraube treibt. 

Di; Französische Compagnlc Transatlantiquc bestellte 
hei den Chantiers et Ateliers de St. Nazalre-Penhouet 

zwei grosse Postdampfer für die Fahrt nach West-Indien, 
ausserdem einen Dampfer von etwa 150 m Länge und 17 Kn. 
Geschwindigkeit für den Dienst zwischen Havre und New- 
York und einen Turbinendampfer für die Fahrt zwischen 
Marseille und Algier von etwa 20 Kn. Geschwindigkeit. 

Dieselbe Werft erhielt von den Chargeurs Reunis fünf 
Dampfer von 10 000 t d. w. und 5 Dampfer von 50O0 t d. w. 
Tragfähigkeit in Auftrag. Der erwähnte Turbinendampfer 
ist der erste französische Dampfer seiner Art. 



Nachrichten von den Werften 

*^*-~ und aus dtr Industrie. 



Durch das Bestreben der Elektrizitäts-Industrie, wohl- 
feile und ökonomisch arbeitende Elektromotoren zu schaffen, 
gewinnt der elektromotorische Antrieb von Arbeits- 
maschlnen der verschiedensten Art immer weitere Ver- 
breitung. Auch die Leichtigkeit, mit der elektrische 
Stcuerapparate eine sehr weitgehende Manövrierfähigkeit 
der durch Elektromotoren angetriebenen Maschinen erzielen 
lassen, trägt nicht wenig dazu bei, dass der elektromotorische 



Antrieb nach und nach jede andere Antriebsart in gewerb- 
lichen Betrieben verdrängt. Das Dynamowerk Frank- 
furt a. M., der Feiten & GuUleaume- Lahmeyerwerke 
(abgekürzt F. O. L.) erzeugt als Spezialität Elektromotoren 
mit Kugellagern für Gleich- und Wechselstrom, welche sich 
durch ihre hohe Oekonomie und bis ins kleinste Detail 
durchdachte Konstruktion auszeichnen, sowie die zugehörigen 
Stcuerapparate (Kontroller). Letztere, die insbesondere zur 
Steuerung elektrisch angetriebener Hebe- und Fahrzeuge 
Anwendung finden, werden von der Firma nach besonderen 
Gesichtspunkten mit „sympathischer" Bewegung von Last 
und steuernder Hand gebaut. (S. a. Beilage in vor. Nummer.) 

Die in Berlin anwesenden Mitglieder der Chinesischen 
Studien-Kommission besuchten auch die Ausstellungsräume 
der Elektrizitätsgesellschaft „Sanltas" zu Berlin und 
besichtigten die dort ausgestellten modernen elektro- 
medizinischen und heilgymnastischen Apparate. Ausser 
den Einrichtungen für Röntgenstrahlen und den elektrischen 
Lichtbädern usw. erregten besonders derneue Vibrationsstuhl 
zur Verhinderung der Seekrankheit die Aufmerksamkeit der 
Herren und wurde von jedem probiert. 

Eine Besichtigung der Fabrik schloss sich dem Besuche 
der Ausstellung an. 

Mehrere Zeitungen brachten vor kurzem folgenden 
Artikel, den wir mit der darauf erfolgten Erwiderung der 
„Turbinia", Deutsche Parsons Marine A.-G. wiedergeben: 

Kolbenmaschlne contra Turbine. Die London & North 
Western Railway Co. hat besch'ossen, den neuen Dampfer, 
den sie für ihren Dampferdienst Holyhcad-Dublin zu bauen 
beabsichtigt, mit Kolbenmaschinen und nicht mit Turbinen 
auszurüsten. Als Grund für diesen Entschluss wird die 
geringe Manövrierfähigkeit der durch Turbinen angetriebenen 
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Schiffe angegeben, was die beteiligten Kreise nach den 
Erfolgen der Turbinendampfer „Dieppe" und „Onward" 
stark überrascht hat. Noch eigentümlicher erscheint die 
Tatsache, dass die Firma William Benny & Bros .die den neuen 
Dampfer bauen soll, es nichi fertig gebracht hat, ihre Auf- 
traggeber von der Ueberlegenheit des Turbinensystems zu 
überzeugen, besonders in Anbetracht dessen, dass Mr. Danny, 
von Mr. Parsons abgesehen, der eifrigste Verfechter und 
Förderer des Turbinensystems ist. Es kommt noch hinzu, 
dass sieben andere bedeutende britische Eisenbahngesell- 
schaften Turbinendampfer besitzen und diesem System 
entschieden den Vorzug zu geben scheinen. 

Ferner bringt der »Glasgow Herald" die Nachricht, 
die Allan-Linie habe an die Werften Einladungen versandt, 
Offerten für den Bau eines atlantischen Schnelldampfers 
einzureichen, und fügt hinzu, das merkwürdigste an der 
Sache sei, dass dieser Dampfer mit Kolbenmaschinen und 
nicht, wie die beiden vorhergehenden Allan - Dampfer 
.Victorian" und „Virginian* 4 , mit Turbinen ausgerüstet werden 
soll. Das neue Schiff wird 520 Euss lang werden und er- 
hält eine Maschine von 12 000 indizierten Pferdekräften. 

Das Zusammentreffen dieser beiden Nachrichten gibt 
allerlei zu denken: es lässt befürchten, dass die beiden im 
Bau befindlichen Riesendampfer der Cunard-I.inie, die be- 
kanntlich von Turbinen getrieben werden sollen, doch nicht 
die einschneidenden Umwälzungen im Schiffsmaschinenbau 
herbeiführen werden, die von den britischen Anhängern der 
Turbine prognostiziert wurden. Andererseits erscheint die 
Reserve, die die grossen deutschen Reedereien bisher der 
Turbine gegenüber beobachteten, dadurch vollkommen ge- 
rechtfertigt. 

Die Erwiderung der „Turbinla" lautet folgcndcr- 
massen : 

Ihre geschätzte Zeitung brachte dieser Tage unter der 
Spitzmarke „Kolbenmaschiue contra Turbine" einen Artikel, 
der geeignet ist. über den Wert der von uns gebauten 
Turbinen falsche Vorstellungen zu erwecken. 

Obgleich es nicht viel besagen würde, wenn die London 
& North Western Railway Co. wirklich einen Neubau mit 
Kolbenmaschinen ausrüsten würde, so möchten wir doch 
darauf hinweisen, dass diese Nachricht den Tatsachen nicht 
entspricht, denn auf unsere Anfrage in England erhielten 
wir folgende authentische Mitteilungen: 

.Was die London & North Western Railway Co. an- 
betrifft, welche bei Denny Bros, einen neuen Dampfer mit 
Kolbenmaschincn bestellt haben soll, so können wir Ihnen 



mitteilen, dass dieses Gerücht absolut keinen Glauben icr* 
dient. Dennys haben einen derartigen Auftrag nicht tr- 
halten, ebensowenig ist hier bekannt, dass eine solche 
Stellung an irgend eine andere Werft vergeben worden ig ■ 

Was nun den Neubau der Allan-Linie anbelangt 
handelt es sich dabei nicht um einen Schnelldampfer, sondtn 
um einen Frachtdampfer, für welchen Turbinenantrieb vtr- 
läufig noch nicht in Frage kommt. Wie auch von eng- 
lischen Blättern wiedergegeben, äusserte sich M. Becke- 
Hill. Manager of the Allan Line at Liverpool, hierzu rh 
wie folgt: 

.Die ganze Angelegenheit hat keinerlei prinzipiell* Be- 
deutung. Ein Zurückgehen auf die Kolbenmaschme krar 
für uns überhaupt nicht in Frage. Das neue Fahrzeug ml 
ein grosser Frachtdampfer von höchstens 15 oder 
Knoten Geschwindigkeit (Ersatz der gestrandeten .Bivinr 
sein; Turbinenantrieb ist nur für die Schnelldampfer wr- 
gesehen. Anstatt die Turbine aufzugeben, hat die A > 
Line beschlossen, nach Abschluss des neuen Postvenn?r. 
mit der kanadischen Regierung zwei weitere schnelle Oos- 
dampfer mit Parsons-Turbinen zu bauen." 

Des ferneren möchten wir nicht unerwähnt lasset di« 
die Direktion der Allan-Line auf direkte Anfrage unter K - 
weis auf die Zeitungsnachrichten telegraphierte: .Unser r 
die Turbine gesetztes Vertrauen in keiner Weise erschfoerr 

Sie wollen vorstehendem gefl. entnehmen, wie sehr:: 
von Ihnen veröffentlichten Mitteilungen und die darar. ge- 
knüpften Schlussfolgerungcn der Korrektur bedürien -sJ 
brauchen wir daher, in Anbetracht der bekannten Unix"' 
lichkeit Ihres geschätzten Blattes, wohl nicht die Bitte 
zusprechen, dieselben in Gemässheit der heutigen Anpir. 
zu berichtigen. 

Mit vorzüglicher Hochachtung 
T u r b i n i a 
Deutsche Parsons Marine A.-G 



Das Oberbilker Stahlwerk, welches durch srrr 
SchnellieferunKen sowohl bei der Kaiserlichen Man«, 
wie bei unseren Reedereien schon hinreichend bekannt st 
hat jetzt einen neuen Rekord aufgestellt. 

Am Freitag, den 20. April, wurde von der Hanfe 
Südamerikanischen Dampfschiffahrts - Gesellschaft obige: 
Stahlwerk die vierfache Kurbelwelle für den SchnelMan^" 
.Cap Verde" bestellt, mit der Bedingung, diese Welle i* 
12. Mai in Hamburg abzuliefern. 

Die Welle (s. beif Abb.». welche einen Durchmesser ^ 




C. Aug. Schmidt Söhne 

Kupfer-schmiederei, Apparatebau- Anstalt und Metallwarenfabrik. 



Hamburg 

Uhlenhorst. 



Telegr-Adr. 



Hamburg. — Pcmspr. : Amt III, Mi. 



Sr*lir«i 
mit r.nllüf 



D ampfkessel - S peise wasser - Vorwärmer 

D. R. p. p. 

zum Einschalten In Spelsewasser-Drackleitungen. 

........ Dieselben Vorwärmer ------ 

mit Vorrichtung zur automatischen Entlüftung des Speisewassers. 

CnoicQii/QPrQp Ciliar Saug- und Druckleitungen. D. R. P. iiS9t7| 
apeibtWa&der-rilier 2um Reinigen ölhaltigen Speisevasscrs. 

Seewasser-Yerdampfer ISS^tSOBS 

salzfreien Trink- 1 



Digitized by Google 



No. 16 



SCHIFFBAU 



Seite 693 



I5",eine0esamtlängevon32' 1 " und ein Gesamtgewicht von ca. 
22 000 kg hat, wurde, trotzdem alle Teile neu geschmiedet 
werden mussten, schon am 4. Mai, also 12 Arbeitstage 




Vierfache Kurbelwelle für den Schnelldampfer „Cap Verde 

nach Bestellung fix und fertig zur Abnahme vorgelegt. 

Die Ankunft in Hamburg erfolgte am 7. Mai, also fünf Tage 
vor dem festgesetzten Termin. Ein erfreulicher Beweis der 
Leistungsfähigkeit der deutschen Stahlindustrie! 



DUsseldorf'Ratlnger Röhrenkesselfabrik vorm Dürr & 
Co. Die Gesellschaft erzielte im Jahre l ( X>5 laut Rechen- 
schaftsbericht einen Betriebsgewinn von 220 667 M. (i. V. 

394 057 M.), während die Unkosten 
251955 M. (i. V. 256 527 M.) und die 
Steuern 21293 M. (i. V. 13 097 M.) er- 
forderten. Der Abschluss ergibt nach 
65297 M. ii. V. 69 412 M.) Abschreibungen 
einen Verlust von 108 498 M, wovon 
1 1 063 M. durch den Gewinnvortrag ge- 
deckt sind, während restliche 97 435 M. 
durch Entnahme aus dem Reservefonds 
getilgt werden. (Im Vorjahre wurde 
einschliesslich 31 136 M. Vortrag ein 
Gewinn von 97 594 M. erzielt, woraus 
3°, Dividende gezahlt wurden ). Wie 
der Geschäftsbericht ausführt, waren 
die Bemühungen wegen Erlangung neuer 
Aufträge in Schiffskesseln für die Marine 
erfolglos, sodass die Gesellschaft in ihrem 
Düsseldorfer Werk auf die Herstellung 
anderer Gegenstände, wie Kettenroste usw.. 
angewiesen war, was im Anfang mit 
Opfern verknüpft gewesen ist. Inzwischen 
hat die Gesellschaft mit den Ketten- 
rosten gute Erfolge erzielt. Im Zwangs- 
wege musste die Gesellschaft den 
Erachtdampfer „Hansa" erstehen, um eine 
grössere Forderung wegen erneuter Kessel 
zu retten. Der Vorstand nimmt an, dass sich bald eine günstige 
Gelegenheit zum Verkauf des Dampfers, der seit September v.J. 
in Fahrt ist, bieten wird. Der Dampfer steht mit 198 500 M. 
zu Buch. Im letzten Halbjahre und besonders im laufenden 
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Jahre wurde die Beschäftigung immer besser bei langsam 
steigenden Preisen, denen allerdings auch erhöhte Material- 
preise und Löhne gegenüberstehen. Immerhin ist der 
heutige Auftragsbestand wesentlich höher als im vorigen 
Jahre um diese Zeit und besteht im allgemeinen aus besseren 
Objekten, sodass der Vorstand bei der gegenwärtigen, all- 
gemein guten wirtschaftlichen Lage auf ein besseres Er- 
gebnis des laufenden Jahres hofft. 

Die Jubiläumsausstellung in Nürnberg wird ca. zur 
Hälfte mit Bogenlampen aus der Rcglna-ßogenlampen- 
fabrlk, Köln, beleuchtet, da sich speziell für Ausstcllungs- 
betriebe, wo die Spannung leicht grossen Schwankungen 
unterliegen kann, die Regina-Bogenlampe als die betriebs- 
sicherste Lampe erwiesen hat. 

Die Regina-Bogenlampenfabrik wird ausser ihren be- 
kannten Regina-Bogenlampen auch eine Anzahl ihrer kleinen 
Miniaturlampen „Reginula" dort installieren, die sich ent- 
gegen andern, oft sehr schwach gebauten Miniatur-Bogen- 
lampen, durch ihre grosse Stabilität, ihre ca. dreimal längere 
Brenndauer und durch ihre grössere l.ichtwirkung aus- 
zeichnen sollen. 

Auch die neue „Hclia" - Bogenlampe , eine Bogen- 
lampe mit dem weitaus günstigsten Stromverbrauch, von 
allen mit reinen Kohlen arbeitenden Lampen, wird dort in 
einer stattlichen Anzahl installiert, worauf wir noch ganz 
besonders aufmerksam machen möchten. Prospekte über 
diese neue Helia-ßogenlampe sind jetzt zu haben. 

Schiffs- und Maschinenbau in Mannheim. Der 

Oesamtumsatz im Jahre 1905 betrug M. 729 000 (im Vor- 
jahre M. 595 000), der Oewinn, nach M. 39 678 (M. 35 896) 
Abschreibungen, M. 14 653 (im Vorjahre M. 7829 Verlust). 



wodurch sich die Unterbilanz auf M. 203 563 ermasigt Ixt 
M. 500000 Stamm- und M. 100 000 Vorzugsaktien Die 
Rücklagen enthalten M. 26 626. An nichterledigten An- 
trägen nimmt die Gesellschaft M. 233 000 (M. 141 500) in du 
neue Jahr mit herüber, wozu bis Ende März M. 225 W 
<M. 206 0001 neue Aufträge hinzugekommen sind. 

I 000 000 M. neuer Aktien Joh. C. Tecklenborg. ScMnV 
werft und Maschinenfabrik In Bremerhaven sind zum Kr>: 
von I 4u " j von der Bremer Bank, Filiale der Dresdner Bank, übt?- 
I nominen und den alten Aktionären zu diesem Kurse an 
geboten worden. Das Aktienkapital der Oesellschaft besieh* 
nunmehr aus 4 Mill. Mark Aktien, die vollständig gieichr 
Rechte haben. Das aus Begebung der neuen Aktien ernrtt 
Agio abzüglich der Kosten ist in Höhe von 340 000 M. detr ge- 
setzlichen Reservefonds zugeflossen. An Dividenden hf 
die Oesellschaft bezahlt 1901 und 1902 20 bezw. 12», mi 
2 Mill. Kapital. 1903 und 1904 12 bezw. 10% auf 2 V 
und 1905 10% auf 3 Mill. Die Ausführung der im Bube 
findlichen Objekte sichert den Betrieben der OeseHschar 
bis über das laufende Jahr hinaus gute Beschäftigung hol 
lässt ein zufriedenstellendes Resultat erhoffen. 

Die Eiderwerft In Tönning ist z. Zt. so stark V 
schäftigl, dass sie für dieses Jahr keine neuen Aufr«; 
mehr annehmen kann, sondern weitere Schiffe erst ru A: 
fang 1907 zu liefern vermag. 



In Frederikshavn wird die Anlage einer 
Schiffswerft in Verbindung mit einem Schwimmdock ge- 
plant. Das dänische Ministerium für öffentliche Arbeitr 
hat jetzt die Genehmigung zu dieser Neuanlage erteilt De 
bereits in Kiel angekaufte Dock wird demnächst nach Fr.- 
derikshavn geschleppt und noch im Laufe dieses Souunti: 
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in Betrieb genommen werden. Im nächsten Monat, soll der 
dänische Regierungsdampfer .Gehon" mit den Vertiefungs- 
arbeiten für das Dock im Hafenbassin auf 27 Fuss beginnen. 
Weiter sollen vier grosse Duc d'Albcn erbaut werden, 
zwischen denen das Dock liegen wird. Die bisher in Fre- 
derikshavn domizilierte Werft von Buhl & Co. ist an die 
neue Aktiengesellschaft „Frederikshavns Sktbsvaerft og 
Flydedok" übergegangen. Auf dem bisherigen Buh Ischen 
Terrain werden jetzt die alten Gebäude niedergelegt und 
neue Werkstätten errichtet. Die neue Werft hat bereits 
Auftrag auf ein 170 Fuss langes und 350 Tons grosses 
Feuerschiff erhalten, das aus Eichenholz kupferfest erbaut 
und mit Kupferbeschlag versehen werden soll. 



Seitens der Firma Qebr. Ramsoe in Stavanger 
werden zurzeit in liaugesund zwei neue Slip-Anlagen 

errichtet. Die eine wird in solchen Dimensionen gehalten, 
dass sie Schiffe bis zu 120 Fuss Länge aufnehmen kann, 
wihrend der zweite Slip für kleinere Fahrzeuge gedacht 
ist Erstere Anlage soll bereits im Laufe des Monats Mai, 
letztere im Laufe des Sommers fertigestellt werden. 

Nachdem der von der Stadt Malmö ausgearbeitete 
Plan eines grossen Trockendocks, der dem Chef des 
Wasserbauwesens in Stockholm, Major Enblom, zur Begut- 
achtung eingesandt worden, ohne wesentliche Anmerkungen 
zurückgekommen ist. wird die Bürgervertretung in Malmö 
spätestens im Juni einen Beschluss in der Sache fassen. 
Die Länge des Docks wird oben 158 m, am Boden 155 m, 
die Breite oben 27.36 m, am Boden 17 m und die Tiefe 
7.25 m. Bei normalem Wasserstand fasst das Dock 24600 cbm, 



wovon 16 000 cbm auf die grössere und R400 cbm auf die 
kleinere Dockabteilung entfallen. Das Dock soll aus Beton 
gebaut und mit Granit bekleidet werden. Die Kosten sind 
auf I 227 000 Kr. veranschlagt. 

Diö Firma Burmelster & Wain in Kopenhagen hat 
das Schwimmdock der Stadt Antwerpen gekauft und wird 
dasselbe in nächster Zeit nach Kopenhagen überführen. 



Nederlandsche Scheepsbouw Maatschappij, Amster- 
dam. Dem Jahresbericht der Werft zufolge war der Umfang der 
Beschäftigung ausreichend, das finanzielle Resultat aber 
weniger günstig als in früheren Jahren und zwar infolge 
der niedrigeren ßaupreise und scharfer Konkurrenz im In- 
lande sowohl wie im Auslande. Ende 1905 blieben im 
Bau 1 Dampfer von 1800 t Brutto für die Koninklijke 
Paketvaart Maatschappij, 2 Dampfer von 1500 t, für die Ree- 
derei Nederland und ausserdem I Dampfer von 2000 1 
Brutto. Zu Anfang des Jahres ging ferner ein Auftrag auf 
3 Frachtdampfer von 1300 t Tragfähigkeit für die Koninklijke 
Nederlandsche Stoomboot Maatschappij ein. Für das laufende 
Jahr ist die Gesellschaft mit Arbeit versehen. Die Verwal- 
tung bemerkt, dass sie wiederholt bereits Schiffe fertig- 
gestellt habe, die die äusserste Grenze in der Breite er- 
reichten, die nach den Schleusenabmessungen zulässig 
war und wenn nicht alsbald eine Verbreiterung der Schleusen 
vorgenommen würde, würde die Gesellschaft sich genötigt 
sehen, ihren Betrieb von Amsterdam zu verlegen. Die 
Dividende für das abgelaufene Jahr beträgt 6 °„. nach Ab- 
schreibung von 54 371 fl. auf Grundstück und Anlagen. 
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Die Chantiers et Ateliers de St. Nazalre-Penhouet 

beabsichtigten, ihr Kapital und ihre Anlagen zu vergrössern. 
Die Firma soll dann heissen: .Chantiers de I' Atiantique". 
Man hofft die Werft dadurch zur grössten Schiffswerft 
Frankreichs zu machen. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Die nächste ordentliche Versammlung der See-Berufs- 
genossenschaft findet am 26. Mai in Trier statt. Auf der 
Tagesordnung stehen u. a. folgende Punkte: Abänderung der 
Vorschriften über wasserdichte Schotten für Passagier- 
dampfer in aussereuropäischer Fahrt; Anerkennung der Frei- 
bordvorschriften durch die englische Regierung. 



Kürzlich ist das grosse für die amerikanische Flotten- 
station auf den Philippinen bestimmte Schwimmdock durch 
den Suezkanal gegangen. Das Dock hatte nicht weniger 
als 400 000 M. Kanalabgaben zu zahlen und die Durch- 
schleppung erforderte volle fünf Tage. 



Am l.Juni wird der Norddeutsche Lloyd in seiner 
Agentur in New York eine Ausgabestelle für die zu- 
sammenstellbaren Fahrscheinhefte des Vereins Deutscher 
Elsenbahn-Verwaltungen eröffnen, so dass künftig die 
nach Buropa Reisenden schon in New York sämtliche Fahr- 
kahrten beziehen können, welche von dem Verein Deutscher 



Eisenbahn-Verwaltungen, zu welchen die meisten Eiscnbah.-,- 
Verwaltungen Europas gehören, ausgegeben werden. 

In der Generalversammlung des Norddeutschen Lloyd 

erwiderte der Vorstand auf eine Anfrage über die Zu- 
sammensetzung der 24,69 Mill. M. Beteiligungen ic 

Gesellschaft an dritten Unternehmungen, dass der Lksd 
beteiligt sei an der Holland-Amerika-Linie, die 15 Pro: 
Dividende verteilt, an der Austro-Amerika, Triest, die 
b'/i Proz. Dividende verteilt, an der Norddeutschen Mi 
schinen- und Armaturenfabrik, die der Lloyd errichtete, an 
Schiffbau-Erfahrungen praktisch zu nutzen, und die in guter 
Rntwicklung sei; der Gewinn des letzten Jahres sei alle- 
dings noch nicht in dem vorliegenden Abschluss des Lloyd 
wegen dessen früherer Aufstellung enthalten. Der Lovd & 
weiter beteiligt ander HobokenDock Company. New- York. und 
gemeinsam mit der Firma Fried. Krupp an der Z«he 
Emscher-Lippe, die in zwei Jahren in Betrieb komme. 



Im Geschäftsbericht der Flensburger Daropfercofn 
pagnle in Flensburg heisst es: Die Schiffe haben durch«« 
günstiger gefahren. Der Zusammenschluss der Reeder 
durch die Kopenhagener Konferenz hat dazu beigetragr 
bessere Holzfrachten zu erzielen und das ResulUt günsg 
zu beeinflussen. Durch die fortschreitende Modernisierim«. 
des Schiffsparkes ist es leichter möglich geworden, auch m 
der längeren Fahrt lohnende Beschäftigung zu finden. De 
Dampfer „Dora" und „Regina" wurden zu Preisen vertiert 
die den Buchwert überstiegen. Die Ablieferung der bcidn 
Boote ist im Februar d. J. erfolgt, und der erzielte Gnwri 
gelangt daher erst im nächsten Geschäftsjahr zur Ver 



Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

genau rund 1 , genau auf Ifaaas geschliffen, unübertroffen in Qualität und Ausführung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, naoh Zeichnung. 

V\SryUm4-*^*-%fYc I^iriaT*4* aus k alt 9 ez0 9 enem > weichem Tiegelgussstahl für Kalben 
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fiicherheiUttlr, 
teilweise geufftiel. 



Die Sicherung von Schiffen gegen Untergang 

vermittels der elektrisch betriebenen Slcberhelts-Schottüren und Luken es 

„Long-- Arn" System. 

Die eminenten Vorzüge dieses Schiffs-Sicherheitsbetricb-Systems sind: 
t. Es bedarf keiner besonderen Primär- oder Kraft-Station. 

2. Es trägt infolgedessen zur Erleichterung des Schiffes bei. 

3. Es ist deshalb auch wesentlich billiger zu installieren, als die 
älteren Systeme mit den sehr komplizierten und unzuverlässigen 
Rohrleitungs-Anlagen, Hähnen etc. 

4. Es gewährleistet der Schiffsbedienitng vollen Schutz vom Stand, 
infolgedessen die Mannschaft das weitgehendste Zuvertrauen zu 
dieser Einrichtung gewinnt. 

5. Alles in allem genommen, ist das „Long -Arm 1 System 
wesentlich leichter, einfacher, besser, billiger und weit zuver- 
lässiger arbeitend, als irgend eine andere bisher bekannt 
gewordene Anlage für den gleichen Zweck. 

Das .Long- Arm Sicherheits-System befindet sich bereits 
an Bord von 32 der neuesten amerikanischen Kriegsschiffe in Gebrauch. 
Ausführliche Broschüren sowie weitere Aufschlüsse erteilt die Firma 

TH. SCHELD, StSSSS HAMBURG 11 

oder die,,E,OMsr-Arm"Ny*teniC«., «. Ievt*ljui<l, Ohio, i . S. \. 

Eine Ausstellung, welche nioh im ..Elb Hof , 8telnh6ft Ho. 8 - 11, befindet und 
eir.« im li.-irirh iu l»i-»i.'Iiüt;onde komplette Anlnk'" einer horizontal beweglichen 
SchottOr, einer vertikal beweglichen Schotlur und einer schweren gepanzerten 
KriegsschiHsluke. sämtlich von einer Zentrale (Kommandobrücke) sowie vom Stand 

•us elektrisch betätigt, umfassU wird Interessenten jederzeit auf Wunsch vorgeführt. 
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rechnung. Die Verkäufe konnten um so leichter vorge- | 
nommen werden, als ausser dem im letzten Bericht er- 
wähnten billigen Neubau noch ein weiterer billiger Dampfer 
von 4100 Tons inzwischen bei der Eiderwerft, Aktien-Ge- 
H-Uschaft in Tönning, rechtzeitig bestellt wurde. Diese 
Dampfer sind 15 resp. 10 pCt. billiger als die heutigen 
Marktpreise für gleiche Schiffe. Durch die steigenden 
Konjunkturen in der Industrie ist der Bedarf für Schiffs- 
raum gestiegen, die meisten Dampfer sind ganz günstig für 
längere Zeit beschäftigt. Von der Zukunft wird ein besserer 
Gewinn erhofft. Der Bruttogewinn der Dampfer beträgt 
zuzügl. 567 M. Vortrag 359 238 M. Davon sind abzuziehen : 
Steuern 1424 M., Unkosten 18 579 M., Prioritätszinsen 
40 410 ,W, Zinsen 2590 M. Es bleibt ein Gewinn von 
2% 233 M. Nach Abzug von Abschreibungen 160 000 M. 
und Ueberweisung zum Reservefonds von 10 000 M. ver- 
bleibt ein Reingewinn von 126 233 M Hieraus wird eine 
Dividende von 4 pCt. vorgeschlagen. 720 M. werden vor- 
getragen. 

Der Hafen von Stettin soll beträchtlich vergrössert 
werden. Es soll ein vollständig neuer zweiter Hafen an- 
gelegt werden. Die Kosten werden etwa 4 Millionen Mark 
betragen. Die Arbeiten sollen im Laufe dieses Sommers 
beginnen. 

Auch England geht jetzt mit der Einrichtung von 
Schulschiffen zur Ausbildung von Matrosen vor. Bisher 
existierten für diesen Zweck nur einige ausrangierte Segel- 
schiffe, die in den Flussmündungen verankert waren und 



auf denen den jungen Leuten ein gewisser seemännischer 
Unterricht erteilt wurde. Der stetige Mangel an tüchtigen 
Matrosen hat in England Veranlassung zu dem Versuch 
gegeben. Man hat den Viermaster „Port Jackson", ein 
Schiff von 2132 Netto-Reg-Tons, einem Schulschiffe ent- 
sprechend und zur Aufnahme von 100 Schiffsjungen einge- 
richtet und dieses Schiff hat seine erste Reise von der 
Themse nach Newcastle NSW. angetreten. 



Die Akt.-Ges. „Em. Z. Svitzers Blaergnlng-Entre- 
prisc" hielt in Kopenhagen unter Leitung des Ober-Gerichts- 
Anwalts Axel Damm ihre Generalversammlung ab. Der 
Jahresbericht wurde von dem Direktor, Kapt. O. Heckscher, 
erstattet. Die Bruttoeinnahme bezifferte sich auf 1 357 579 
und der Ueberschuss auf 342 610 Kr. Von letzterer Summe 
werden 154) 000 Kr. dem Reservefonds überwiesen. 50 000 Kr. 
zu Abschreibungen verwendet, 13 000 Kr. dem Pensions- 
und Unterstützungsfonds zugeschrieben und 120 000 Kr. zur 
Verteilung einer lOprozentigen Dividende ausgekehrt, 
während der Rest von 984 Kr. auf neue Rechnung vorge- 
tragen wird. ______ 

In Nykjöbing hat sich eine neue dänische Dampfschiffs- 
gescllschaft konstituiert, deren Hauptzweck im Betreiben 
der Frachtfahrt zwischen England und den Städten am 
westlichen Teil des Limfjord bestehen soll. Das Aktien- 
kapital in Höhe von loOOOOKr. ist voll gezeichnet. Der 
Vorstand wurde ermächtigt, zunächst einen Dampfer von 
etwa 1 100 1 Schwergut Tragfähigkeit bei 12 Fuss Tief- 
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gang in Auftrag zu geben. Das Schiff soll mit allen Ver- 
besserungen der Neuzeit ausgerüstet werden. 

Unler Mitwirkung der Zentralbank für Handel und In- 
dustrie ist in Kopenhagen eine neuc[ Dampf schiff s^;«-' >»-■ II 
schaft unter dem Namen „Europa" gegründet worden, 
für die 4 neue Dampfer von 2300— -2500 1 bei den Mowaldts- 
werken in Kiel bestellt sind. Das Aktienkapital. ««XloooKr. 
ist bereits unter der Hand gezeichnet. Die Gesellschaft will 
Frachtfahrt an der Nord- und Ostsee betreiben. 



Bücherschau. 

Illustriertes Technisches Wörterbuch In sechs 
Sprachen: Deutsch, Englisch. Französisch. Russisch. 
Italienisch. Spanisch von R. Deinhardt und A Schlomann. 
Verlag von R. Oldcnbmirg. München-Berlin. — Bd. I 
Masch inenelemente und die gebräuchlichsten Werkzeuge 
mit 82.1 Abbildungen Red. von Dipl.-Ing P, Stülpnagel. 
Preis in Leinwand geb. M. 5, — . Mit diesem ersten Bande 
wird ein gross angelegtes Werk erüffnet. welches, wie 
schon der Titel andeutet, für den Ingenieur von Wert sein 
kam. Das Wörterbuch ist nach einer neuen Methode be- 



arbeitet. Dadurch, dass die Verfasser und Miürbe;r 
Techniker sind, ist eine Vorbedingung geschaffen, die dt« 
Buche die Möglichkeit einer Anpassung an die pnktiscic 
Bedürfnisse sichert. Die Eigentümlichkeit des neuen W6rttr 
buchs besteht darin, dass die Wörter nicht einlach dia- 
betisch hinter einander aufgeführt sind, sondern dass « i 
Fachgruppen eingeteilt sind, so dass die fachlich zuunmn- 
gehörenden Wörter und Begriffe bei einander tu Kr 
sind. Ferner ist jedem Wort i Begriff oder Gegenstand |» 
weit wie möglich dessen bildliche Uebersctzung in : - 
einer Skizze, einer Formel, eines Symbols beigegtbr - 
dass eine internationale Verständigung erleichtert |U 
Jeder Band zerfällt in drei Teile: 

1. Die Gruppeneinteilung. 

2. Der Wortschatz in sechs Sprachen mit 
düngen, Formeln u. s. w. nach den Gruppen geordne: 

3. Das alphabetische Verzeichnis sämtlicher 1 1 
kommenden Wörter mit Angabe der Stelle, an weichet s 
in dem Wortschatz vorkommen. 

Soweit man den Inhalt bis jetzt übersehen L 
die Auswahl und Zusammenstellung praktisch und fc it: 
Ingenieur brauchbar. Auf eins indess seien die Vertäue 
aufmerksam gemacht. Es ist nicht recht verstindba 
warum der erste Teil: die Gruppeneinteilung, rar a 
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Gewichtsersparniss, grössere Haltbarkeit, «rtiien 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung 

Briggs Vladuct Solution 

witd kalt aufgestiichen - »ic Farbe; ein Vamish 
Haltbarkeit für Räume, Deck», Schornsteine etc. S«ar 

Schiit/mitte! für Stahl. 

„Ferroid" BituminOse Emalll« 
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Inhaber I». Dittmern 
HAMBURG, Admiralltatstrassea 

Tetephon: Amt la, 853. 



Gutehoffnungshütte, 




Aktienverein für Bergbau 
und Huttenbetrieb 

Oberhausen (Rheinland) 



Die Abteilung Sterkrade liefen 

l£isernc Brücken, Gebäude, Sdnräia- 
docks, Schwimmkrane jeder Tnetnt 
Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder cevsoKftk> 
Qualität bis 40000 kg Stücken» ich*, roh,«- 
gearbeitet oder fertig bearbeitet, besoaden 
Kurbel» eilen, Schiffswellen und sottCT 
Schiniedeteile für den Schiff- u. Miacäta»» 
' ■MChlnengu.SS bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Br- 
ienen, als Scliiffsketten. Kränkelten. hältcr. 

n Walzwerke n OberhailSen liefern u. ■ als Besonderheit Schiffsmaterial, wie Bleche und ftoflg* 

• •< I In h tiu! Ecküinintne Btertrwatnmli hat eine 1 1 i-tung-fäluukcit von 100000 Tonnen Bleche pro Jahr, SP 9 -' 
l"miu5«hfittr vi-rntfise Ihr*'» umfangreiche« Walzprocraimns In • I • t Lage, ilas gysauHt einem Schift nötige Walzmatcrlat n MR^_. 
jährliche I rtruKuna;: Kohlen >i«>jii>io t; R«*ei<en s- n • inx i |; Wal rwttV- Erzrügitisac 400000 l; Brücken, Maschinen. KesaeJ pj» Wm* 

Hrs>.huftl|{(c Ilumtr und Arbeiter: rund 21000 
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deutscher Sprache gegeben ist. Da das Buch doch nicht 
nur für Deutsche bestimmt ist, wäre es doch wohl ange- 
bracht gewesen, den Ausländern die Uebersicht über den 
Inhalt und das Auffinden eines Gegenstandes dadurch zu 
erleichtern, dass auch die Gruppen in sämtlichen sechs 
Sprachen aufgeführt werden. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Calcolo della velocitä iniziale con gli impulsomctri. Rivista 
Marittima April. Kurzer Aufsatz über die Berechnung 
der Anfangfgeschwindigkeit von Geschossen mit mehreren 
Tabellen. 

Ein Beitrag zur Bestückungsfrage von Schlachtschiffen und 
Panzerkreuzern. Mitteilungen a. d. Geb. des Seewesens 
No. V. 

Studie aber die Bestückung von grossen Kriegsschiffen. Der 
Verfasser schlägt für Linienschiffe 8 bis 12-30,5 cm, 
16 bis 20-10.5 cm und 26 bis 32 Geschütze kleineren 
Kalibers vor. Für Kreuzer wird eine geringere Anzahl 
derselben Kaliber empfohlen. Die Gewichtsersparnis sei 
zur Erhöhung der Maschinenleistung zu verwenden. Die 
Panzerung des Kreuzers solle ebenso stark wie die des 
Linienschiffes sein. Mehrere Skizzen. 

Kriegsschiffbau. 

French armored cruisers. Marine Engineering. April. 

Angaben über den französischen Panzerkreuzer »Leon 
Oambetta": L = 148.5 m, B = 21,4 m. T = 8,2 m, De- 
placement — 12 800 t, Geschwindigkeit ^ 22,5 kn bei 

lEISPIELlSSEf* 




Ni = 29 000 PS. Panzerung: Gürtel: 170 85 mm, Kase- 
matten: 100 mm, Panzerdeck: 55 mm. Armierung: 
4-19 cm, 16-16 cm und 22 Geschütze kleineren Kalibers. 
Fünf Torpedorohre. Kohlenfassung = 2100 t. 

The battleshlp „Rhode Island" in commission. Ebenda. 
Daten über das Linienschiff „Rhode Island" der Ver- 
einigten Staaten: L — 132,6 m, B — 23,2 m, T = 7,24 m, 
Deplacement ■» 15 200 1. Panzerung: Gürtel: 280 203 mm, 
Barbetten der Geschütze: 253 mm und 152 101 mm. 
Panzerdeck: 76|38 mm. Artillerie: 4-30,5 cm, 8-20,3 cm, 
12-15,2 cm, 12-7,6 cm - Geschütze und eine Reihe 
kleinerer Kaliber. 

Le croiseur-euirasse aliemand „Scharnhorst". Le Yacht. 
14. April. Notizen über Artillerie, Panzerung und Ma- 
schinenanlagen des grossen Kreuzers „Scharnhorst". 
Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg., S. 559. 

Le cuirasse Hollandais „Tromp". Le Yacht. 28. April. 
Mitteilungen über die Artillerie, die Panzerung, die 
Maschinenanlage und den Kohlenvorrat. L = 100,80 m. 
B — 15,20 m, T = 5,70 m. Deplacement — 5295 t, Ge- 
schwindigkeit -- 16,83 kn. Eine Abbildung. 
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«Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

JÄaschinetibau seit 1838. • gisensehiffbau seit 1865. • JkrbetteTzahl 2500. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und x 's » 
s s s s s Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 
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La question des turbines. Ebenda Leitartikel, in welchem 
den neuen französichen Linienschiffen neben zu geringer 
Armierung auch zu geringe Geschwindigkeit vorge- 
worfen wird. Letztere sei verursacht, weil man unter- 
lassen habe wie Deutschland die Turbinenfrage in Eng- 
land zu studieren. 

New British built Peruvian cruiser. The Nautical Qazette. 
12. April. Panzerung, Artillerie, Ventilation, Beleuchtung. 
Maschinen- und Kesselanlage des „Almirante flrau". 
welcher kürzlich bei Vickers Son & Maxim vom Stapel 
gelaufen ist. Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg., S. 624. 

The Japanese Navy. Engineering. 27 April. Kurze Zu- 
sammenstellung der japanischen Kriegsschiffe einschliesslich 
der Neubauten. Es ergeben sich 62 Fahrzeuge mit 
.Ii*» ooo t Deplacement. 

Erench armoured cruiser „Ernest Renan". The Engineer. 
20. April und : .Ernest Renan". Ucbcrall. 27. April. Ge- 
naue Angaben über Panzerstärken. Haupt- und Hi.fs- 
maschinen, Kohlenfassungsvermögen und Artileric. Mehrere 
Abbildungen. Vergl. Schiffbau, Vll. Jahrg . S. 638. 

Handelsschiffbau. 

Le nouveau paquebot transatlantique .La Provence". Le 
Yacht. 21. April und: The Erench steamer .La Provence". 
The Shipping World 25. April. Kurze Angaben über die 
innere Einrichtung Die Mauptdatcn sind: l-angc über 
alles l'X).40m. Deplacement I 1 » 160 t, i. PS. — 30000. 
Geschwindigkeit 23 kn. Eine Abbildung. 

Steel-hull western river towboat. The Nautical Gazette. 
12. April. Angaben über einen Schlepper, sowie über 
seine Maschinen- und Kessclanlage und die Stromregu- 
lierungsarheiten auf dem Ohio. Die Abmessungen des 
Bootessind: Länge über alles 41,15 m, Breite 7,1 1 m, 
Tiefgang 1.22 m, Deplacement — 341 t. Eine Ab- 
bildung. 

The .New Amsterdam", latest transatlantic lincr rcaches 
New York on her maiden trip. The Nautical Gazette. 
1') April Ausführliche Beschreibung der inneren Wohn- 
cinrichlung nebst Mitteilungen über die Maschinen und 
elektrischen Einrichtungen des Dampfers „New Amsterdam". 
Er hat Raum für 450 Passagiere 1. Kl., 250 Passagiere 
II. Klasse und 3000 Passagiere III. Klasse. Seine Ma- 
schinen leisten 20 COO i PS Das Deplacement beträgt 
30 680 L Mehrere Abbildungen. 

Vom Bau der Turbinenschnelldampfer. Technisches Ueberau, 
Beiblatt zu Ueberall, 4. Mai. Mitteilungen über den Bau der 
neuen Cunard-Schnclldampfer, von denen folgende Daten 
gegeben werden : L = 240,8 m, B - 26.8 m, H 18,4 m, 
Deplacement 41500 t, Ni 70 000 PS., Geschwindig- 
keit 25 kn. Es sollen 550 Passagiere 1 , 500 Passa- 



giere IL und 1300 Passagiere III. Klasse Untertan 
finden. Vier Abbildungen von verschiedenen Baustzie? 
New ferry steamer for the Mersey. The Shipping Werl: 
25. April. Notiz über den Fährdampfer .Iris" für de 
Mersey. Die Abmessungen sind : L — 48,5 m, B m 12.4 it, 
H = 3,5 m. Das Fahrzeug erhält zwei Drehcb-b 
pansionsmaschinen und soll 1700 Passagiere aufnehrr«: 
können. 

Militärisches. 

Darstellung der Schlacht in der Japanischen See am 2i I 
Mai 1<J()5. Marine-Rundschau. Mai. Der Verfasser :;■ 
Aufsatzes behandelt: 

1. die beiderseitigen Seestreitkräfte, 

2. den Anmarsch der Russen, 

3. die Tageschlacht, 

4. die Nachtangriffe, 

5. die Ereignisse des 28. Mai. 

Tabellen über die Zusammensetzung beider Rottet r: 
die Art und Zahl der verfügbaren Geschütze. Sfer 
der einzelnen Kampfesphasen und eine Uebersicrn. ■ 
sind dem Aufsatz beigegeben. 
Die Reformen in der englischen Kriegsmarine I9M-1* 
Mitteilungen a. d. Geb. des Seewesens. No. V. Besjre; 1 . 
der genannten Reformen an Hand des dem erj's". 
Parlament vorgelegten Berichtes. Die Hauptpunkt:: 
Reformen waren : Ausbildung der Personals, ReorgafeiL' 
der Flotte. Aussonderung veralteter Kriegsschiff 
Reorganisation des Werftdienstes. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Vorschläge zur Erweiterung des Simonschen Nachte 
Systems für Merkantilschiffe. Mitteilungen a. d Oefcfc 
Seewesens. No. V. Erläuterung des Simonscher Sir- 
wesens, das mit drei Zeichen arbeitet, die den rte ' : 
Zahlen I V X entsprechen. Die Zusammenstellung" • 
drei Zeichen zu den Zahlen I- XXVI geben ie to* 
staben des Alphabets. 
I Ein Apparat zur Bestimmung der wahren Windrichtung c- 
Windgeschwindigkeit zur See. Ebenda. Kurze Besct"- 
bung eines von Rotch konstruierten Apparates im fe* 
des wahren Windes an Bord von Schiffen. Der Ap?»' 
arbeitet nach dem Satz vom Parallelogramm der Kn"- 
Eine Abbildung. 

Die Fahrt nach dem Ob und dem Jcnissei im Jahre I* 
Annalen der Hydrographie und maritimen McteoroU 
Heft V. Schilderung der genannten Fahrt nach Beriet:^ 
und meteorologischen Tagebüchern an der Kahrt beteCf 
Kapitäne. 
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Dasselbe Heft der Annalen bringt noch zwei Aufsätze über 
die Witterung zu Tsingtau im September, Oktober und 
November 1905 und über die Witterung an der deutschen 
Küste im März 1906, sowie eine Reihe kleinerer Mit- 
teilungen. 

Ein Beiheft enthält den 28. Jahresbericht über die Tätigkeit 
der Deutschen Seewarte. 

Schiffsmaschinenbau. 

Double-ended water-tube boiler. Engineering. 27. April und : 
Doppelcnder -Wasserrohrkessel. Mitteilungen a. d. Geb. 
des Seewesens. No. V. Mitteilungen über Versuche mit 
einem Yarrowschcn Doppelender-Wasserrohrkessel, bei 
denen die Wirksamkeit und Betriebssicherheit — Heraus- 
schlagen der Flamme — erprobt werden sollte. Rost- 
fläche des Kessels = 5,6 m 3 , Heizfläche — 320 ra ! , Der 
Kessel wurde mit ganzer und halber Rostfläche erprobt. 
Es wurde eine 1 1 — 1 2 fache Verdampfung erzielt und es 
ergab sich unter verschiedenen Umständen völlige Betriebs- 
sicherheit. Zwei Skizzen von der Versuchsanordnung mit 
Massen und zwei Tabellen über die Versuchsergebnissc. 

Standardisation of naval machinery. Engineering. 4. Mai 
und folg. Besprechung der englischen Bestrebungen, die 
Maschinenteile auf Schwesterschiffen gleichartig auszu- 
führen, um gegenseitigen Austausch herbeiführen zu 
können, und der Durchführung dieses Gedankens beim 
Bau der Kreuzer .Duke of Edinburgh" und .Black Prince". 
Es wird vor allzu strenger Durchführung des Prinzips bis zur 
Identität der einzelnen Teile gewarnt und nur die Innehaltung 
der notwendigen Masse befürwortet. Mitteilungen über die 
Maschinen- und Kesselanlagen der Schiffe und über die 
Probefahrten, bei denen .Duke of Edinburgh" mit 23 700 
i.PS. eine Geschwindigkeit von 22,84 kn. und .Black 
Prince" mit 23 9ooi.PS. 23,66 kn. erreichte. Zeichnungen 
mit Massen von den Maschinen und Skizzen mit Massen 
von der Kesselanlage. Drei Tabellen. Angaben über die 
Maschincnanlage des .Black Prince" bringt auch The 
Engineer. 4. Mai. 

Vickcrs' applianecs for preserving and lubricating tail-shafts. 
Engineering. 4. Mai. Beschreibung einer Oelschmier- 
Vorrichtung für Schwanzwellen. 

A review of the Belleville boiler work. The Marine Engineer. 
4. Mai. Vortrag von F. J. Kean vor dem Institute of 



Marine Engineers über die Belleville-Kesselfrage in der 
englischen Kriegsmarine, die bekanntlich zu Ungunsten 
des Bellevilleschen Kessels entschieden wurde. 

The Simplex patent shaking furnace bars. The Shipping 
World. 9. Mai. Angaben über einen Feuerrost, dessen 
Stäbe am hinteren Ende drehbar gelagert sind und sich 
einzeln durch einen einfachen Hebel zur Reinhaltung des 
Feuers heben lassen. 

100-horse-power suction-gas-propelled boat on the river 
Rhine. Scientific American. 14. April. Mitteilungen über 
die Motoranlage auf dem Leichter .Lotte" nebst einer 
Darlegung der Jährlichen Betriebskosten. Das Boot ist 
42,91 m lang, 4,57 m breit und geht 1,97 m tief mit 244 t 
Ladung. Drei Abbildungen. 

Turbinenanlagen für Torpedoboote. Marine-Rundschau. Mai. 
Beschreibung der Turbinenanlage von S. 125. Mitteilungen 
über die Abnahmefahrten, allgemeine Beurteilung der 
Turbincnanlage und allgemeine Schlussfolgerungen. Drei 
Abbildungen. 

Jacht- und Segelsport 

Steam-yachts : Some comparisons. Engineering. 4. Mai. 
Auszug aus einem Vortrage von Barnett vor den In- 
stitution of Naval Architects über die Dampfjachten vor 
etwa einem Menschenalter und jetzt und über die Ver- 
messung von Jachten. Besprechung von drei Jacht- 
Entwürfen, von denen die Plane beigefügt sind. 

Zehn Jahre deutschen Segelsports. Sport -Ueberau. Beiblatt 
zu Ueberall. 27. April. Uebcrblick über die Entwicklung 
des deutschen Segelsports, wie sie in den Regatta- 
beteiligungen zum Ausdruck kommt. Mehrere Tafeln 
und Tabellen. 

Le Ketch „Lavengro", Le Yacht. 28. April. Kurze Be- 
schreibung der inneren Hinrichtung. Die Jacht hat 
folgende Abmessungen: L über alles = 31,07 m, 
Lwl - 25.45 m. B = S,85 m, Tiefgang -= 3,90 m. Eine 
Abbildung, eine Einrichtungszeichming. 

Verschiedenes. 

Ship-modcl experimental tank at the Clydebank Shipyard. 
Engineering. 27. April. Ueberblick über die Entwicklung 
der Schleppversuche und Beschreibung der Schleppanstalt 



Otto Jroriep, Rheydt (& 



Ausstellung Düsseldorf 
1902 



Werhzenpasehinen aller flrt für Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 

apezicll ffir den Schiffsbau, «Ii: Bördehnischinen, Steinmkanicnfrai». 

n, Blechbiegmaschinen, Scheeren, Pressen 
nen, Kesselbohnnaschioen (ein- und mehrspindelig), 
Drehbänke etc. etc. 



Vertieale Sfirdeltnaschttie 



zum Bördeln von Kesselschüssen 

bia 1600 am Durchmesser, 25 nun 
2000 mm H6h«. 
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der Werft von John Brown & Co. Das Schleppbassin 
dieser Werft ist 136 m lang, 6,2 m breit und hat eine 
Wassertiefe von 2,75 bis 3,05 m. Mehrere Abbildungen 
und schematische Darstellungen. 

Notes on the freeboard rulcs. Engineering. 27. April. 
Wiedergabe eines Vortrages von F. King vor der Insti- 
tution of Naval Architects über die englischen Freibord- 
regeln unter Berücksichtigung der deutschen Regeln. 
Mehrere Diagramme. 

Oil-tight work in ships of light construction. The Marine 
Engineer. 27. April. Wiedergabe eines Vortrags von 
H. Rowell vor der Institution of Naval Architects über 
öldichte Vernietung bei geringer Wandstärke. Zahlreiche 
Skizzen. 

The overhead wirc cableway applied to shipbuildung. The 
Marine Engineer. 27. April. Vortrag von L. Twadell. 
Vergl. Schiffbau VII. Jahrg. S. 666. 

New floating dry dock for New Orleans. The Shipping 
World. 9. Mai. Kurze Angaben über ein Schwimmdock 
für New Orleans. Die Abmessungen sind: L 73,1 tu. 
B 29,3 m. H 6,7 m. Ueberhünge an den Enden 12,2 m 
Es können Schiffe von 114,0 m Länge und 5000 t Depla- 
cement gedockt werden. Eine Abbildung. 

Zur Lage der Segelschiffahrt. Hansa. 28. April. Nach- 
weis der UnWirtschaftlichkeit mittelgrosser Segelschiffe 
auf Grund einer an einem bestimmten Beispiel durchge- 
führten Berechnung. 

Hansa vom 5. Mai bringt unter der gleichen Ueberschrift 
einen Artikel, dessen Verfasser trotz der Unwirtschaft- 
lichkeit kleinerer Segelschiffe für diese eintritt, weil sie 
die besten Heranbildungsstätten des seemännischen Nach- 
wuchses seien. 

New dredger for the Clyde. The Engineer. 27. April und: 
New dredger „Shieldhill* for the Clyde Trustees. The Ma- 



rine Engineer. 4. Mai. Angaben über den Eimerbaggtr 
Shieldhill" :L 60,34 m,B 11.88 m, H 3,% m. Zwei Drei- 
fach-Expansionsmaschinen mit Ni 1100 PS. Der Bagger 
vermag in der Stunde 1000 t Baggergrt aus 15m Tiefe 
zu fördern. 

Der vorliegenden Nummer liegen Prospekte nach- 
stehender Firmen bei: 

I., Friedr. Vleweg & Sohn in Braunschweiz 
betr. Müller, Dr. Johs. J. C, Lehrbuch der Elektrotechnik 
2. Autogene Schwclssung, O. m. b. H. in Berlin N. », 
worauf wir besonders aufmerksam machen. 
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VII. Jahrgang 



Helling-Anlagen ftir die japanische Marine 



Im Frühjahr vorigen Jahres übertrug die 
japanische Marineverwaltung der Benrather 
.Maschinenfabrik Aktien • Gesellschaft. Ben- 
rath bei Düsseldorf, die Lieferung zweier Helling- 
gerüste, deren Konstruktion in den Abbildungen dar- 
gestellt ist. 

Das Hellinggerüst besteht aus ft Paar Säulen, 
die in Abständen von je 25 m errichtet sind, so dass 
der Helling eine Gesamtlänge von 1 25 m besitzt. 
Dabei ist darauf Rücksicht genommen, dass das 
Gerüst später auf 150 m verlängert werden kann, 
.le zwei einander gegenüber liegende Säulen sind 
durch einen kräftigen Querträger miteinander ver- 
bunden. In der Mitte dieses Querträgers ist ein 
zweiter Träger angehängt, der sich über die ganze 
Länge des Hellinggerüstes erstreckt und rechts und 
links eine Laufbahn trägt. Ausserdem sind die 
Säulen in der Längsrichtung auch direkt mitein- 
ander durch einen kräftigen Fachwerks-Parallelträger 
verbunden, dessen Ober- und Untergurt als Kran- 
laufbahnen ausgebildet sind. Die am Untergurt dieses 
Trägers befestigte Laufbahn trägt einen Laufkran 
von 30 00() kg Tragkraft, der mit einer Spannweile 
von 30.08 m die ganze Breite des Hellings über- 
spannt. Der Laufkranträger selbst ist ebenfalls in 
Fachwerkkonstruktion als kräftiger Parallelträger mit 
innenlaufender Katze ausgeführt. — Zu beiden Seiten 
der Katzenlaufbahn sind breite, mit gelochtem Blech 
abgedeckte und mit Schutzgcländcr versehene 1-auf- 
bühnen angebracht, die bequemen Zugang zu allen 
Triebwerkstcilcn ermöglichen. 

Alle Triebwerke zum Heben der Last. Fahren 
der Katze und des Kranes werden unabhängig von 
einander durch je einen besonderen Motor ange- 
trieben. Hub- und Katzenfahrmotor sind auf dem 
schmiedeeisernen Katzengerüst aufgestellt, während 
der Kranfahrmotor in der Mitte der einen Laufbühne 
montiert ist und von hier aus mittels zweier Stirn- 
radvorgelege zwei von den 4 I^ufrädern des Kranes 
antreibt. Das erste Vorgelege, dessen Lager direkt 



an den Motor angegossen sind, läuft in einem voll- 
ständig geschlossenen und mit Oel gefüllten Kasten 
und überträgt die Bewegung auf eine durchgehende, 
kräftige Transmissionswelle. Zwei an den Enden 
dieser Welle aufgekeilte Ritzel aus geschmiedetem 
Stahl greifen in Zahnkränze aus Stahlguss ein, die 
unmittelbar an den Laufrädern des Kranes befestigt 
sind. Die Laufräder sind ebenfalls aus Stahlguss 
hergestellt und mit Rotgussbüchsen versehen und 
drehen sich lose auf den in den Kopfstücken des 
Kranträgers fest gelagerten Laufradbolzen. Der Kran- 
fahrmotor leistet 24 PS. und erteilt dem vollbclasteten 
Kran eine Geschwindigkeit von 60 m/Minute. 

Als Lastorgan für das auf der Laufkatze ein- 
gebaute Windwerk dient Drahtseil aus bestem Tiegel- 
gussstahldraht. Die Ust hängt in 4 Strängen, von 
denen 2 auf zwei gusseiserne Trommeln von reich- 
lich gross bemessenem Durchmesser aufgewickelt 
werden. Die Trommeln sind mit Rechts- und Links- 
gewinde, das sauber auf der Drehbank eingeschnitten 
ist, versehen, so dass ein Wandern der Last oder 
ein Drehen der Unterflasche beim Heben nicht ein- 
treten kann, sondern die Last sich genau lotrecht 
auf und nieder bewegt. 

Der Antrieb der beiden Trommeln erfolgt vom 
Motor aus mittels eines Schneckengetriebes und nur 
noch eines Stirnrad Vorgeleges. Der Wirkungsgrad 
des Schneckengetriebes, das nach den bewährten 
Spezialkonstruktionen der ßenrather Maschinenfabrik 
hergestellt ist, ist infolge der sorgfältigen Ausführung 
ein ausserordentlich hoher. Die Schnecke ist aus 
Spezialstahl hergestellt, der Zahnkranz des Schnecken- 
rades aus Phosphorbronze. Die Zähne des Rades 
sowohl als die Schnecke sind auf Spezialmaschincn 
aus dem vollen gefräst. Der achsiale Druck der 
Schncckcnwelle wird durch Kugellager mit leicht 
auswechselbaren, gehärteten und geschliffenen Stahl- 
ringen aufgenommen. Das ganze Schneckengetriebe 
läuft in einem vollständig geschlossenen, gusseisernfc^ 
Gehäuse in Oel. 
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Als Haltebremse für das Hubwerk ist eine 
elektromagnetisch betätigte, kräftige Bandbremse vor- 
gesehen, die imstande ist, die Maximallast in jeder 
Lage festzuhalten. Ausserdem ist jedoch der den 
Hubmotor steuernde Kontroller für Senkbremsschaltung 
(D. R.-P.) eingerichtet, so dass ein Durchge'.ien des 
als Hauptstrommotor gewickelten Hubmotors, das bei 
der grossen Hubhöhe von ca. 30 m beim Senken 
der Last leicht zu befürchten wäre, sicher vermieden 
wird, ohne dass der Motor während der Senkperiode 
Strom aus dem Netz entnimmt. 

Der Lasthaken ist aus bestem sehnigen Schmiede- 
eisen gefertigt und auf Kugeln leicht drehbar gelagert. 

Um leichtere Lasten entsprechend schneller heben 
zu können, ist auf der Laufkatze noch ein Hilfshub- 
werk von 5000 kg Tragkraft angebracht, dessen 
Konstruktion der des Haupthubwerks in allen Stücken 
genau entspricht, mit der einzigen Ausnahme, dass 
das Lastseil nur auf eine Trommel aufgewickelt wird. 




Abb. I. Hellinganlage der Kaiserlichen Japanischen Marinc- 
verwaltung für Arsenal Kuwe und Vokosuka Dock. 



Der Antrieb der Katzenlaufräder erfolgt vom 
Motor aus durch ein Schneckengetriebe derselben 
Konstruktion wie beim Hubwerk und durch ein Stirn- 
radvorgelege. 

Motorstärken und Arbeitsgeschwindigkeiten der 
Laufkatze sind folgende: 

Heben mit dem Haupthubwerk 55 PS. ca. 5 m/Minute 
Heben mit dem Hilfswindwerk 24 PS. ca. 1 4 
Katzenfahren 10 PS. ca. 25 

Alle Steuerapparate sowie die Schalttafel nebst 
Zubehör sind in einem seitlich in den Kranträger 
eingebauten Führerhaus untergebracht. Die beiden 
Hubkontroller werden je durch ein Handrad gesteuert, 
während Kran- und Katzenfahrkontroller durch 
l'niversalsteuerung (D. R. P.) vereinigt sind und 
durch einen einzigen, senkrecht stehenden Hebel be- 
dient werden. Die Bewegungen der Last im Raum 
entsprechen dabei sinngemäss denen des Steuerhebels, 
so dass ein Irrtum des Führers so gut wie aus- 
geschlossen ist. 



Ausser diesem grossen Kran ist das Hdling- 
gerüst noch mit 6 weiteren Laufkranen ausgerüstet, 
die eine Tragkraft von je 5000 kg und eine Spann- 
weite von 16,61 m besitzen. Damit auch mit dit$cn 
Kranen die ganze Breite des Hellings bestriche!: 
werden kann, sind die Fahrbahnen für die Laui 
katzen dieser Krane, von denen je 3 auf einer Seit 
pes Hellings angeordnet sind, in verschiedene Höher 
gelegt und die Krane der einen Seite haben, wie 
aus dem Querschnitt der Anlage deutlich ersichtlich 
ist. eine Verlängerung erhalten, so dass die Laut 
katze bis in das Arbeitsfeld des benachbarten Krane 
hineinreichen kann. 

Um die Laufkatzen möglichst leicht zu halten, 
und die ßauhöhe des Kranes zu beschränken, wurde 
das Hubwerk nicht auf der l~aufkatze montier, 
sondern fest in den l-aufkranträger eingebaut. Am 
diese Weise wurde gleichzeitig das Hauptgewi::" 
unmittelbar an die schweren, seitlichen Längsträgs 
des Hellinggerüstes verlegt, so dass der miitieu 
Längsträger und die je 2 gegenüberstehende Säulr 
verbindenden Querträger entsprechend leichter kor 
struiert werden konnten. 

Das Windwerk dieser Krane besteht aus eine: 
reichlich dimensionierten, mit auf der Drehbank ^ 
schnittenen Rillen versehenen Trommel, die >:: 
einem 36 pferdigen Hauptstrommotor mittels rc:nr 
Stirnradantriebs in Umdrehung versetzt wird. 
dieser Trommel führt das Hubseil in zwei Strängt: 
über 2 Umleitrollen, die in den einander zugekehrter. 
Trägerenden gelagert sind, nach den in der Katze 
eingebauten Seilrollen, von da über die beiden Rollen 
der Unterflasche nach einer unter dem Windweik 
montierten Ausgleichrolle. Die Seilrollen in der 
Katze und der Unterflasche sind so angeordnet, di» 
die vier die Unterflasche tragenden Scilstiänge die 
Kanten eines quadratischen Prismas von 5Uö mm 
Seitenlänge bilden. Auf diese Weise ist ein Drehe: 
der Unterflasche durch den Drall der Seile trotz der 
grossen Hubhöhe wirksam verhindert. 

Die Hubgeschwindigkeit für die Maximal!« 
von 5000 kg beträgt ca. 24 m/Minute. Gehälter, 
wird die Last in jeder Stellung sicher durch ejo; 
elektromagnetisch betätigte Bandbremse. Diese Brem.« 
kann auch vom Führerstand aus gelüftet und an- 
gezogen werden, so dass die Last ohne Strom Juri 
Lüften der Bremse gesenkt werden kann. 

Zum Verfahren der Katze dient ein Motor von 
5,5 PS., der auf der l*aufkatze montiert ist ur>i 
mittels Schnecken- und Stirnradübersetzung alle vier 
Laufräder derselben antreibt. Ein Ecken der Kattf 
infolge der auf sie einwirkenden Seilzügc ist durch 
die ganz genau symmetrische Anordnung der Stile 
in bester Weise vermieden worden. Die Fabr- 
geschwindigkeit der Katze beträgt etwa 30 m; Minute. 

Der Antrieb des Kranfahrwerkes erfolgt in & 
üblichen Weise durch einen Motor von 24 PS. die 
Fahrgeschwindigkeit beträgt ca. 150 m/Minute. 

Das Führerhaus, von dem aus die Steuenms 
aller Bewegungen erfolgt, ist direkt unter dem 
werk seitlich von der Katzenfahrbahn in den Krar- 
träger eingebaut. Es ist mit Holz wetterdicht ver- 
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schalt und gewährt mit seinen reichlich bemessenen 
Fenstern dem Kranführer einen bequemen L'eberblick 
über sein Arbeitsfeld. 

Das zweite der von der Benrather Maschinen- 
fabrik gelieferte Hellinggerüst ist in seiner ganzen 
Ausführung ähnlich dem vorstehend beschriebenen. 
Es wurde jedoch von vornherein in einer Länge von 
1 50 m ausgebaut und die Breite um 2 m vergrössert. 

Auch die Kranausrüstung ist eine etwas andere 
als die bei dem ersten Gerüst. Es besitzt 2 Lauf- 
krane von .?<>.4 m Spannweite, von denen der eine 
30 000 und der andere 20000 kg zu heben vermag. 



Ausserdem ist jede der beiden Laufkatzen wieder mr 

einer Hilfshebevorrichtung von 5000 kg Tragkran 

ausgerüstet. 

An kleineren Kranen von 5000 kg Tragkraft 

und 17,81 m Spannweite sind 4 Stück vorhanden. 

deren Konstruktion genau die gleiche ist. wie dk 

der beschriebenen Krane, und von denen 2 auf jt^-.- 

Hälfte des Hellings laufen. 

Beide Anlagen gelangten gegen Ende vorigt: 
■ Jahres zur Ablieferung und befinden sich augr- 

blicklich In Montage, die von der japanische 
| Marineverwaltung selbst ausgeführt wird. 



Neuere Helgenkrane in England. 



Von Dipl.-Ing. E. Foerster. 
(Portsetzung von S. (>76.) 



Während der Aktionsbereich der beschriebenen 
einfachen Schwebetransportvorrichtung querhellings 
sehr beschränkt und durch den Standort der festen 
Pole gegeben ist, so tritt das Hendersonsche Prinzip 
mit seiner Querbeweglichkeit der Laufseile schon 
mit dieser einen 
Eigenart in die Reihe 
der augenblicklich 

vollkommensten 
Hellingkrane ein, 
denn kein anderes 
System mit mehre- 
ren Kranen vermag, 
wie dieses. mit 
jedem einzelnen der- 
selben die ganze 
Hellingfläche zu be- 
streichen, oder alle 
Krane für eine ge- 
meinsame Leistung 
an einer beliebigen 
Stelle zusammenzu- 
ziehen, 'j Die Stütz- 
konstruktion des 
Ganzen besteht aus 
2 stählernen Por- 
talen, jedes von 
100' Spannweite, die 
am Kopf und am 
Fuss des Helling 

aufgestellt sind. Die Portalsäulen tragen unten aus 
starken Platten gebaute Schuhe mit horizontalen 
Drehzapfen, die in Stahlgusslagcrn auf tieffundierten 
Betonblöcken ruhen. Jedes Portal hat eine Neigung 
von ()0° gegen die Hellingebene erhalten, beide von 
einander weg gerichtet i Abb. 5a Schema». Sie werden 
in dieser Stellung durch schwere Seitenstagc und 
durch die Laufseile gehalten, die von Portal zu Por- 

"i Die Einrichtung hat in allen Schiffbauländcrn 
Patentschutz. 



tal gespannt sind. Um dem möglichen Bestr. 
der Portale, sich bei voller Belastung der Seilt 
einander hin zu bewegen, entgegenzuwirken, ist r 
jeder der 4 Ecken an einem Kabel, das hi- 
Boden reicht, je ein Betongewicht aufgehängt, k 

ohne weitere Ver- 
ankerung in ei:;' 
Grube steht und sie* 
nötigenfalls hebe: 
kann. Beweger 
keit ist also afp 
lassen, doch ist de 
Wechsel der rk 
lastungen im Ver- 
gleiche mit de: 
Masse des üari-e: 
so gering. das> i ■ 
Veränderungen 
der Stellung de* 
Portale in den er?'c: 
() Monaten des Be- 
triebes kaum meß- 
bare Beträgen 
— Die oberen Quer- 
gurtungen der r J 
tale bilden d 
Bahnen für die 1 
bewegung der 
seile und sind a 
diesem Zwecke B 

| eine obere und eine untere Gurtung geteilt, die einander 
mit ihren flachen Seiten in 4 1 Abstand gegemibe- 
stehen l Abb. 6). Jedes Laufseil ist an 2 Querlauf- oder 
End wagen befestigt, die an den Aussenseiten df 
Portalgurtungen mit 4 Paar Rollen laufen, von J 
sich 2 Paare gegen parallele Schienen des HB*" 
I und oberen Trägers pressen (Abb. 6a>. also de: 
j Seilzug auf die Portale übertragen, und 2 P»"^ 
I die auf consolenartig angebauten horizontalen Bahr;" 
i laufen, um ein Abgleiten nach unten zu verhindert 




Abb. 5. i Vom Kranwagen No. 3 aus aufgennommen. | 
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Die Endwagen bestehen aus starkem Rahmenwerk. | und Zahnradübertragungen auf Längsläufen oder Heben 
entsprechend der Forderung, einen Seilzug von 75 i arbeiten kann. Die L ä n g s b e w e g u n g geschieht 



)nnen bei voller Belastung des Kranwagens aufzu- 
nehmen. Die Querbewegung an der Gurtung wird 
von den Elektromotoren mittels Schneken- und 
Kegelradgetrieben auf die vertikalen Laufachsen (je 2 



nicht, wie sonst häufig durch Antrieb der Lauf- 
rollen, um nicht durch Schleifen beim Anfahren 
oder Bremsen den Verschluss des Laufseiles zu be- 
schleunigen; es sind vielmehr auf der Achse der 



pro Wagen), an denen die Rollen sitzen, übertragen. | Hauptwindetrommel 







Abb. 5 a. Schema der Hendersonschen Hellingschwebebahn. 

a Laufseil, b Hulseile, f Kranwagen, <l Kn<l«-acen, L > Upgentrewtehl, f Gelenke 

Das I-aufseil (bei der vorhandenen Hinrichtung ein 
Kabel von 7 :l / 4 " l'mfang), ist an dem Wagenrahmen 
in regulierbarer, ein senkrechtes Oszillieren zu- 
lassender Weise eingespannt. Die Moloren für die 
beiden Endwagen haben eine Simultanbewegung, 
die durch Umlegen eines Hebels in dem (fahrenden 
oder stillhängenden > Kranwagen geschaltet wird. Die 
genaue Parallelbewegung des Seiles wird durch sorg- 
fältige Adjustierung der Wiederstände erreicht, nach- 
dem man die Erfahrung gemacht hat. dass absolut 
gleich gebaute Motoren, die im selben Moment ge- 
schaltet werden, nicht gleichzeitig anlaufen. Die 
Bewegung und Bedienung der Endwagen ist unab- 
hängig von der Tätigkeit des auf dem Seile fahrenden 
Kranwagens, der gleichzeitig laufen und heben, 
resp. senken kann, während das Seil querhcllings 
verfahren wird. Die Slromzuführungskabel für alle 
Bewegungen sind von Endwagen zu Endwagen ge- 
spannt, und die Stromabnahme geschieht vom 
Kranwagen aus durch Arme, welche gleichzeitig die 
Kabel vor. einander gut klar halten und sie in ge- 
sicherten Klauen führen, die ein Herausspringen aus- 
schliessen. Drei Laufseile sind bei der jetzigen Ein- 
richtung angeordnet, doch hat man bei der Beweglich- 
keit und Vielseitigkeit der Verwendung gefunden, dass 
2 Vorrichtungen selbst bei hoher Leistung der Schiff- 
bauwerkstätten das herankommende Material ohne 
Schwierigkeit bewältigen können. 

Die Kranwagen (Abb. 7 a und 7b> sind aus 
starken Profilen zusammengebaute Laufkatzen, welche 

die nötige Maschinerie für Längslaufen und Heben klein; dann aber erfolgt das Hinunterfahren des 



seitlich 2 Holrollen fest aufge- 
keilt, um welche Holseile, die 
von Endwagen zu Endwagen 
gespannt sind, mit je einem 
Gang herumgenommen sind. 
Die Vermittlung des Antriebs 
wird durch ein auf der Achse 
fest aufgekeiltes Stirnrad bewirkt. 
Die Hauptwindetrommel selbst 
sitzt lose auf der Achse, so 
dass sie sich nach entgegen- 
gesetzter Richtung wie die 
Achse mit den Holrollen drehen 
kann. Die Bedienung beider 
Mechanismen ist durch die 
Trennung der Vorgelege. 
Frictionskuppelungen und Hand- 
gestänge völlig unabhängig von 
einander. 

Die Längslaufgeschwindig- 
keit des Kranwagens beträgt 
600 '/Min., die Querbewegung 
kann mit 100' /Min. und die 
Liftgeschwindigkeit mit 150', Min. ausgeführt werden. 
Die Tragfähigkeit per Kranwagen ist 3 Tons. 
Bei der auf Palmers-Werft im Betrieb befindlichen 
Einrichtung sind 3 Kranwagen vorhanden, die 
auch gemeinsam arbeiten können, um schwere 
Werkstücke zu transportieren. Es wurden auf diese 
Weise (> Schotten des Linienschiffes „Lord Nelson" 
(komplett bis Panzerdeck) eingesetzt. 

Die Beweglichkeit der ganzen Einrichtung ist 
den Systemen mit festen Längsbahnen überlegen und 
annähernd nur vom Brownschen Kran erreicht, wobei 
aber die Mittel zum Zwecke dort bedeutend grössere 
sind und ausserdem die Anzahl der Krane auf 
einen beschränkt ist. 

Der auf dem Gelände benötigte Raum für die 
ganze Einrichtung ist im Vergleiche mit den anderen 
Systemen ein' geringerer, und die Elächensteifcn 
zwischen den Hilgen sind ausnutzbar für seitliche 
Materialzufuhr, vorausgesetzt, dass der Spann ge- 
nügend gewählt ist. um mit den Kranwagen über 
die grösste Schiffsbreite hinauszufahren. 

Die Abhängigkeit von bestimmten Anlieferungs- 
stellen, wie bei mehrfach unterteilten Deckenkränen, 
fällt hier fort, da jede Kranvorrichtung nahezu die 
ganze Helling beherrscht. Natürlich wird beim Be- 
triebe dennoch ein gewisses System verfolgt, damit 
die Kräne einander nicht ausweichen müssen. 

Der Kraftbedarf ist aus zwei Gründen ein ver- 
gleichsweise geringer. Einmal ist das bewegte Ge- 
wicht des Kranwagens im Verhältnis zu den Lasten 



tragen. Jede enthält einen 3 5 pferdigen Motor, welcher 
vermittels besonders konstruierter Eriktionskuppelungen 



Wagens mit Werkstücken vom Kopf der Helling bis 
auf gut 1 4 der ganzen Länge ohne Kraft, da infolge 
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der zur Hellingebene symetrischcn Aufstellung der 
Portale die mittlere Lage der Laufseile im Raum der 
Hellingneigung entspricht. 

Bei einer gemeinsamen Ueberspannung mehrerer 
Helgen treten noch einige andere Vorteile hervor, die in 
der Eigenart der Sache liegen. Bs ist zur Zelt bei 
Palmers eine doppelte Einrichtung im Bau. welche 
2 Helgen mit 158' Spann und 700' Nutzlänge be- 
dienen soll. Es werden im ganzen 4 Kranvorrichtungen 
eingebaut, die beliebig auf beide Helgen verteilt 
werden können. Die Baukosten der Portale ver- 
halten sich, verglichen mit denen der vorhandenen 
Hinrichtung, etwa wie 16 : 13. während die 
bestrichenen Flächen sich wie 11:5 verhalten. 
Die mögliche Kombination von Anzahl und Trag- 
fähigkeit der Kranwagen bedeutet bei einer mehr- 
fachen Einrichtung eine Erhöhung des Wertes der- 
selben für jede Helling. Beim Leerstehen einer 
Helling werden die Kranwagen derselben zur Be- 
schleunigung des Baues auf der anderen herangezogen 
und können dadurch den Ausfall verringern. Zur 
Ausnutzung der Flächenstreifen zwischen den Helgen 
für die Materialzufuhr ist ein mehrfaches Arrange- 
ment besonders günstig, weil keine seitlichen Stütz- 
konstruktionen im Wege stehen, und alle Kranwagen 
die Fläche bestreichen können. 

Es ist bei der Kürze der bisherigen Betriebszeit 
heute noch nicht möglich, die Vergleiche dieser Ein- 
richtung mit den anderen zu einer Beurteilung 
des Wertes der Schwebebahn zusammenzufügen. 
Die Arbeitsgeschwindigkeit ist bei dem ersten 
damit bedienten Bau noch keine besonders grosse 
gewesen (2100 t Stahlmaterial in fünf Monaten 
eingebaut). Keinerlei Erfahrungen liegen bisher 
in Bezug auf die Frage des Anbringens und 
Arbeitens mit hydraulischen Nietmaschinen vor. Es 
wird beabsichtigt, dass an den Seitenstagen Laufkatzen 
fahren sollen, die entweder durch mitfahrende Motoren 
oder von den Portalen aus mittels Seilzug bewegt 
werden. An den Laufkatzen hängen in geeigneter Höhe 
Balanciere von genügender Länge, um bei Quer- 
stellung die Aussenhaut, soweit sie hydraulisch ge- 
nietet werden soll, auch dort zu erreichen, wo die 
Schiffsbreite sich vermindert. Bei der neuen doppelten 
Einrichtung der Palmerschen Werft ist projektiert, 
dass die Seitenstage besonders schwere Abmessungen 
erhalten, da jedes event. 2 Nietmaschinen ä 5 t mit 
entsprechenden Gegengewichten, zusammen also 20 t, 
tragen soll. Zwei mittlere Nieterstage zwischen 
geeigneten Punkten der unteren Portalgurtungen können 
dann für das Nieten der einander zugekehrten Seiten 



der beiden Schiffe dienen. Das Hinüberfahren der 
Kranwagen von einer Helling zur andern kann wegen 
der Mittelstage dann nur ohne Lasten mit ganz vor- 
geheisstem Liftseil geschehen, kommt allerdings auch 
für den regulären Betrieb nicht in Frage. Wesent- 
lich vollkommener würde der hydraulischen Nieterei 
gedient, wenn die Nieterstage gerade wie die Lauf- 





! 



Abb. 7 b. Kranwagen im Qrundriss. 



I seile eine Querbewegung hätten und diese an einer 
i tiefer gelegenen Gurtung zwischen den Portalsäulen 
ausführten, in genügendem Abstände von den Lauf- 
seilen, um den Transportdienst völlig unbehindert zu 
lassen. Die Einrichtung verfolgt dann das gleiche 
Prinzip, wie der Brownsche Kran in Belfast, nur dass 
dort unter allen Umständen über die querstehenden 
Nietkrane geliftet werden muss. während hier bei 
richtiger Anlieferung zwischen den längslaufenden 
Nieterstagen weniger Behinderung bestehen wird. 

Ein vergleichendes Urteil über den Wert der 
einzelnen Helgenkransysteme könnte nur an der Hand 
der Bau- und Unterhaltungskosten im Vergleich mit 
den Leistungen gebildet werden, deren Kenntnis sich 
dem Aussenstehenden entzieht. Der Wahl des Systems 
werden auch bei jeder Werft verschiedenartige Ge- 
sichtspunkte zu Grunde liegen. Stets wird das meiste 
von Arbcitsumfang und Art der Werft, sowie von 
den örtlichen Verhältnissen abhängen, und die Anlage 
wird bis in ihre Details im organischen Zusammen- 
hange mit vorhandenen oder erweitert projektierten 
Werkstätten geschaffen werden. 



Festigkeit von Trägersystemen 



Von F. Kretzschmar 
(Fortsetzung von S. 682.) 

soSetzt man in Formel (26) p. = 0 und pj ,= p 
ergibt sich 



B = 



I20b(a+ b) 



(— 8a :i +8a-b + 52ab— 33 b 8 ) 



= P 1 



3t«+ 3e 2 — 47 e-f 33 



120(1 — f) 



= p 1 * f («) • 
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Hiermit berechnet sich das Biegemoment zwischen 
B und C zu 



.■ ; 



M' = By- P y i P 



:ses Wertes ergibt sich b« 



Das Maximum dieses Wertes ergibt sich bei 
d M 
dy 

woraus 

\ - — 2 I y — 2 1 a ^ (r) 



> '(' I 



-3e 3 — 3£-— 13s +27 



120(1 - 8 ) 

Durch entsprechende Rechnungen findet man 

c = 0,525 

y = 0. 1 85 . 
Aus Formel 129) ergibt sich 

M, = pl c(r) b-p b % 



= P F 



= PI 



2 6 
— 37 £ 3 + 63 s-— 47 f + 13 



120 



(30) 



Durch Einsetzen der angegebenen Zahlenwerte für e 
und y in Formel (30) bezw. 2<> ergibt sich 

\\ e = M' =0,0151 1-p . 

Dagegen erhält man für s r- 0,5 mit Hilfe der 
Gleichung (28a) 

M* = 0,0167 l-'p . 
Es ist also durch die Verschiebung von C um 0,025 1 
eine Verkleinerung des maximalen Biegemomentes 
um ca. 10% eingetreten. Die durch diese Ver- 
schiebung eintretende Vcrgrösserung des maximalen 
Biegemomentes zwischen A und B bedarf keiner be- 
sonderen Beachtung. 

4. Träger in 3 Punkten unterstüzt, be- 
lastet mit einer Trapezlast und am 
schwerbelasteten Ende fest einge- 
spannt. Abb. 1 3. 

Dieses zweifach statisch unbestimmte System 



M 




22m 



77777t * 



£ — 4 




Abb. 13. 

wird mit Hilfe der Atiflagedrucke X tt und X.. statisch 
bestimmt wie Abb. 14 zeigt. 



f.: 




, , ' /<<</</<<$ - 

Abb. 14. 



Die Unbekannten X» und X c berechnen sich aus 

X a "n a X c — "o 4 



"(J M 



ZU 



X. 



"oa «oc 'hr 



O tlm O, 



Ik_ - 



x,= 



Hierin ist 



E J «„ a 
E J »,c 

E J <J Cl . 

E J O, , „ 

E .1 =- \ Mo M 0 d s. 
Aus den Abb. 15, 16 und 17 ergibt sich 



\ M.-ds 
| M.M,ds 
J M c -ds 
| M 0 M a d s 



<* — 



Abb. 15. 16 und 17. 
*) M R = X 

♦)M C - ()(x = 0bisx = a) 

— x — a (x = a bis x r _ 1) 
Mc P, (p^-j),)^ 

2 r 61 
ds = dx. 

Somit wird 



E J a = \ x- d x 



V 

™ 3 

EJ^ B = x(x a)dx 
3 2 77 

= (1-3)^(2 1 + 8) 
6 

*) Siehe Fussnote Seite 680. 
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EJ* 



)-dx 



(1-aV 5 
3 



1« l 4 

P 2 8 T (Pl — P:!> \„ 



30 



,20 <4 P« • 



r n - fV r 
- ?20 lp,(-2 + 3f-}-3«* 

j- 3r [ -p,(-3 L|2c hl2i 2 
2 £<-£«)] 

1 « 1 - £ > J f 



3 1 20 l 



p, (4- r 3 e -j-2e 8 
3«J — r')j 



E J 



P* 



a x- 



<P, " P,) ( ,,-P 2 2 



- ip, - p s ) 



a x- 
61 



dx 



120 1 lP.' 4l5 - 5a|4 -r»T: P,<lll"' 
— 15 a M - 5a 4 l- a 5 )l 

- lp,(4l 5 : 3Fa 21a-' -a 1 ) 

;-p 2 (lll' | 7 l-a 31a- — a\). 
Setzt man wie früher 

a - : £ 1 
b = (l — 

so ergibt sich 

F 

E .) O» a = , 



E.W., ^(l-*) 2 (2 !-e) 
EJJe. -- 3 (I --«}' 
EJ<w = 12 * 0 (4 Pl r II p.) 



_(1 -z\*(2 ■ g) 4 Pl l 11 p 2 
6 120 

720 'f'-^ ' 

j-p ä (3 ~fir — 2« s )|. 
Nach Formel (31) erhält man 

X — 20 £ ,3 1 ~ £ [ t P' ( - 2f3£ + 3i: + ' r, + £4) 
: p,( 3 J-12* -I2e-' : -2«' e»)J (32) 

X ^2J M .-')(3 • S , tP ' 2(l 

■•-Ps(3 — 6£— 2r)]. (33) 
Es kommt nun erst wieder darauf an, ein Bild über 
den Verlauf der Biegemomente zu erhalten. Zu 
diesem Zweck sollen wie früher für die beiden 
! Grenzfälle der Trapezlast, also für die gleichmässig 
! verteilte Last (p, - p 2 ) und die Dreieckslast (p 2 — 0), 
| die Biegemomente bestimmt werden. Hierbei wird 
| angenommen 

l 

£ -- 0.5. 



EJ<1, 



l 4 (l -e) 2 



120 



|p, (4 • {- 3« • 2£- • r') 



woraus 

«... — '/„c 2 — 1° 



: p 2 (ll i-7£ 3 e 2 -•»)], 
1 (i _^_ (1 _j)4 )2 j £) , 
3 3 36 

_ l«(l— £)V(3 ^ e) 
36 ~ 

14 p, f. II p 2 (1 -«)» 
" ' [ 120 3 

- 0 ~ 0 £,2 {P, (4 -3£-t-2rH ^ 

{-p L ,(.l • 7£ 1-3I»-!»)} 
d-*) 2 (2 



dann ergibt sich allgemein nach Formel (32) und (33) 

(34) 



1 



(35) 



35 (°Pi + 11 P») 
Somit erhält man folgende Biegemomente: 

1. Glcichmässig verteilte Last (p, = p., = p') 

x = Obisx * : M = X a x- X " P ' 
2 2 



_P'I J 
56 



x = ^ bisx I: M = X,x f X b 



0)-"(i)1 (36) 

Den Verlauf der Biegemomente zeigt Abb. 18. 

'A 




Abb. 18. 
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2. Dreieckslast (p 2 = 0; p l =j>"): 



x=rOH»x=i:MssX.x- 



\' P" 
oF 



p/T 

500 



x = ^bisx = l:M = X.x+X^x-^-^P" 

P" ' : f / 



5<>0 



280 /x\ 3 
3 [\) 



(39) 



Durch Abb. ]*) ist der Verlauf der Biegemomente 
dargestellt. 

_j Sowohl aus 

yfa- "]/' Abb. 18 als auch 

rv y ~ aus Abb - ,q geht 

• hervor, dass es 

Abb. 19. vorteilhaft sein 

wird, durch Ver- 
schiebung von C gleiche Momente über C und bei 
der Einspannstelle B zu erhalten. 

Das Biegemoment über C beträgt allgemein: 

!* Pi — P2 3 
M,. = X, a — p 2 2 „j a 

+ Pa(— 3+12* + 12 * a + 2s 3 — £*)] 
_p 2 £ l l l _p 1 e s ^ , p 2 e :t J= 

2 6^6 

= ZÖWfT)^-^ 9( ^ 2,e ' 7e4) 

f p 2 (— « ]-36* — 54*- f-6* : < [ 7* 4 )1 (40) 

ebenso ergibt sich das Biegemoment bei B zu 

I 2 l 2 
M h = X n l j - X b • b — p. 2 — (p, — p 2 ) 6 

= XJ : x„(l-t)l- ft l -p 2 l 

= 60l3 , +7) [ P'<- 9 + 58 + <)eS 

I p 2 (~ö -f-IO^-f-f»** — 3* n >| . (41) 
Aus M a = Mt, folgt nun 

p, (.3 ; 4 * — 24 * ! — 7 * 4 ) 

=-p 2 (3 — 20« • 00 t- — f 3 — 7 f') , 

woraus 

_ p 2 _ 3 + 4« — 24 e 3 — 7« 4 
' "~* p, — 3 — 26 e 4- 60 « 5 — 9 « § — 7« 4 
In Abb. 20 sind für tj = 0,0 bis 1,0 die zu- 
gehörigen Werte von e eingetragen. 



Daraus ist zu ersehen, dass für iy = 0,0 bis i t =0,4SJ 
eine Verschiebung des Punktes C nach B eintreten 
muss; dagegen entspricht allen Werten ij"> 0.455 
eine Entfernung a < 0,5. 

Der grösste Unterschied der maximalen Bieg? 
momente bei gleichen bezw. bei der oben berectv 
neten Stützenentfernung ergibt sich bei der Dreien 

last. Für dieselt-. 
ist s =0.574. »> 
------ - -yßfc ' A raus sich der r 

f W a Abb. 21 einp 

« t-AH* — 9. zeichnete VerL 

Abb. 21. der Biegemomcr:: 

ergibt. 

Das maximale Biegemoment hat sich im Yerhiltr 
,\* ~ . also um csa 34 % verkleinert. 

Die maximale Beanspruchung des Balkens mit f <■ 
(gleiche Stützenentfernung) tritt je nach dem Ver- 
hältnis P " = r, bei C oder B auf. Es beträgt 
Pi 

1 P 1- 

NU = X. 2 - Pj 8 - (p, - Po) 4JJ 

und nach Formel (34) 

u 1 1 r i a 1 , 



p, 1- 37 + 5.3r, 

56 " " 60 

= _ÜLf... 



56 



H2l 



Ebenso ergibt sich 

Mb-X a l + X,. \ - Pl ? -(fc-fc)]* 
und nach Formel (34) und (35) 

r-r t ri 12 
-Pi 2 ' -p. (i -v „ 

__ Pl p .,1-, 

56 30 



50 1 



(43- 





Der grösste sich aus (42) bezw. (43) ergebende **«* 
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von n' ist für verschiedene m r f " berechnet und in 
Abb. 22 punktiert aufgetragen. Die daselbst aus- 
gezogene Kurve ergibt diejenigen maximalen Biege- 
momente, welche sich nach der berechneten günstigsten 
Verschiebung ergeben. Diese lassen sich aus folgender 
Formel bestimmen. Es ist 

|2 * S , I 2 « 3 

Mmax = X« 1 « — p ä " , — <Pl — P2> 6 

und mit Hilfe der Formel (32) 

M '-^2u^!;Te) l( - 243e ■ ^3^2+3£:,+ £4, 
+ r t (— 3 -:- 12 £ + 12 t- ~\- 2 - t*)] 



+ r,(-y- r 36 £ — 54£ 2 -}-6e 3 +7E 4 )] 

_P 2 1 2 
" 65 P 



(44) 



Mittels der in Abb. 22 angegebenen Werte von p 
lassen sich nun leicht die maximalen Biegemomente 
berechnen. Aus dieser Abbildung kann man auch 
deutlich die Verkleinerung von M ro „ ersehen, wenn 

bei bestimmten t, - Ps der entsprechende Wert von « 
Pi 

aus Abb. 20 zu Grunde gelegt wird. 

(Fortsetzung folgt.) 



Die Entwicklung 
und Konstruktion der Schiffs-Dampfturbine 

Von E M, Speakman 

Nach einem Vortrage, in der Institution of Soc. of Naval Arch. a. Mar. Enginecrs New-York 1905 gehalten 



Als im Jahre 1897 die „Turbinia" bei der 
Flottenvereinigung zu Spithead zwischen den Kriegs- 
schiffen fuhr, hätte niemand gedacht, dass in weniger 
als 8 Jahren die Dampfturbine eine derartige aus- 
gedehnte Verwendung, selbst für die grössten Ozean- 
dampfer, finden würde, wie dies jetzt der Fall ist. 

Im Jahre 1901 (Juli) zum ersten Male auf dem 
Handelsdampfer »King Edward" eingebaut, stehen 
jetzt Turbinen für ungefähr 700000 i.PS. im Gebrauch, 
unter welchen sich solche Anlagen befinden, die den 
grössten Handelsschiffen angehören. Die Verwendung 
dieses Motors hat noch den bedeutungsvollen Erfolg 
gehabt, dass von nun an viel mehr Gewicht auf 
die Frage der Propulsionswirkung gelegt wird. 

I. Entwicklung. Die bis jetzt mit Turbinen 
ausgestatteten Schiffe sind in nachfolgender Tabelle 
(S. 714 t zusammengestellt. 

Kompound - Dampfturbinen nach dem System 
Parsons wurden schon in kleineren Dimensionen 
IH85 ausgeführt. Die „Turbinia" war ursprünglich 
mit einer Radialturbine und einer Welle ausgestartet. 
Das Schiff wurde als Versuchsschiff benutzt und er- 
reichte 1897 eine Geschwindigkeit von etwa 33 Knoten. 
V 

Das Verhältnis ^ j = 3,3 war sehr abnormal. Der 

Stapcllauf der „Viper" fand im September 1899 statt. 
Das Schiff war von derselben Grösse wie die 
30 Knoten-Torpedoboote, welche gleichzeitig im Bau 
waren, jedoch von doppelter Stärke. Genau ge- 
nommen war die „Cobra* früher bestellt worden, 
doch verzögerte sich ihre Vollendung durch einen 
Unfall. Die Turbinen in der „Viper" und „Cobra" 
sind genau dieselben und entsprechen im grossen 
und ganzen denjenigen des „Velox". Vorteile irgend 
welcher Art wurden durch Einbau der Ergänzungs- 
turbinen nicht erzielt. Der Kohlenverbrauch der 



„Viper" war ausserordentlich, bei geringen Ge- 
schwindigkeiten, was jedoch nicht verwunderlich ist. 
wenn man die Kraft in Betracht zieht, bei welcher 
die Turbinen arbeiteten. Bessere Resultate wurden 
auf der „Cobra" erzielt, wenn nur die Backbord- 
Turbine bei der geringeren Geschwindigkeit benutzt 
wurde und diejenige auf Steuerbord leer mitlief. Die 
„Cobra" wurde bei ca. 440 t engl. Deplacement, die 
„Viper" bei ca. 330 t erprobt. Die Versuche ergaben 
folgende Werte (s. Times May 4.0ctob.8 usw. 1900). 





Ge- 
schwin- 
digkeit 


iS" 5 


66 
~ o 


Verbr. Kohle 
pr. Std. kg 


Kohle pro 
i.PS. u. Std. kg 


„Viper" 












Vollkraft-Probe 
13.7. 1900 l Std. 


37,1 13 \ * 
36,585 js 


13 182 


1180 


15 649 


1,187 


Vollkraft-Probe 
31.8. 3Std. 


33,83 


10 433 


rnso 


1 1 657,5 


1,116 


3 Std. offizieller 
Versuch 


31,118 


8 466 


950 


{8 981 


1,061 


12 Std. 


15 


760 


450 


1 361 


1.79 


„Cobra" 
ßackb -Maschine 
allein 


15 


862 


550 


1.247 


1.446 



Die beiden Schiffe gingen, wie bekanntlich, unter. 

Dem ersten Handelsdampfcr „King Edward" mit 
Dampfturbinen, welcher 1901 seine Probefahrten er- 
ledigte, folgte im Jahre darauf die „Queen Alexandra" , 
welche im ganzen gleich gebaut ist wie das erste 
Schiff. 

Auf H. M. S. „Velox" wurde ein weiterer Ver- 
such gemacht, indem ausser den Turbinen nocVy 
Kolbcnmaschinen eingebaut wurden, welche letzter^. 
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für die kleineren Geschwindigkeiten bestimmt waren. 
Diese kleinen Dreifach-Expansionsmaschinen waren 
nicht umsteuerbar, sie machten die Anlage schwerer, 
obgleich sie die Oekonomie bis zu 12 Knoten ver- 
besserten. Von dieser Geschwindigkeit ab wurden 
die Kolbenmaschinen abgekuppelt. Dies ist der 
einzige Versuch von Parson. ein gemischtes System 
zu verwenden. Eine ähnliche Anordnung wurde von 
Yarrow auf der »Caroline" getroffen, es waren dort 
Kolbenmaschinen und Rateau-Turbinen vereinigt. 

Inzwischen, durch die Erfolge von .King Edward" 
und „Queen Alexandra" angeregt, bestellte die 
Admiralität die beiden Kreuzer III. Kl. „Amethyst" 
und „Topaze", ersterer mit Turbinen, letzterer mit 
Kolbenmaschinen ausgestattet. Von nun an war die 
Verbreitung der Dampfturbine eine ausserordentliche. 
Es folgte eine grössere Anzahl Handelsdampfer für 
den Kanaldienst, dann einige für die Allan Shipb. Co. 
und schliesslich die grossen Dampfer der Cunard- 
Linie. Der Bestellung der letzteren ging eine ein- 
gehende Prüfung über die Wahl des Motors voraus, 
zu welchem Zwecke eine besondere Kommission von 
der Cunard-Linie zusammenberufen wurde. Vor Be- 
endigung des Berichtes fielen die Bestellungen der 
Schwesterschiffe „Carmania" und „Caronia", welche 
zu Vergleichsstudien zwischen Kolbenmaschine und 
Dampfturbine benutzt worden sind. Die „Caronia" 
hat 2 Vierfach-Expansionsmaschinen; die „Carmania" 
3 Turbinen und 3 Wellen und sollte bei 185 Um- 
drehungen und einem Propellerdurchmesser von 4,27 m 
2 1 000 i.PS. entwickeln. Die Cunard-Dampfer. zirka 
68000 i.PS., erhalten 2 vollständige Turbinensätze, 
derart, dass die Hochdruckturbine an der äussersten 
Welle sitzt. Dieselbe hat einen Durchmesser von 
ungefähr 2,75 m. 

Von weiterer Bedeutung ist die Ausrüstung der 
26 und 33 Knoten - Torpedojäger der englischen 
Marine mit Dampfturbinen, welche 3 Wellen be- 
treiben. Für die Linienschiffe und grossen Kreuzer 
sind 4 Wellen vorgesehen. 

2. Vergleich zwischen Turbine und Kolbcn- 
maschine. 

Manche Vorteile der Dampfturbine hängen mit 
dein Gebrauch des Motors zusammen, andere sind 
abhängig von der Konstruktion und dem Entwurf. 
Ucber die Vorteile ist folgendes zu beachten. 
1 . Die Oekonomie im Dampfverbrauch ist grösser 
als bei Kolbenmaschincn. 

Die verschiedenen Beobachtungen in den letzten 
3 .Jahren in bezug auf die wirkliche Oekonomie der 
Hauptmaschinen gegenüber der vollständigen Anlage, 
haben gezeigt, dass unter denselben Bedingungen 
Kolbenmaschincn nur wenig ökonomischer als Tur- 
binen sind, wenn sie unter 60 pCt. der normalen Ge- 
schwindigkeit des Schiffes (für ein 20 Knoten-Schiff 
also bei 12 Knoten) arbeiten, während über diese 
Grenze die Turbinen besser sind. Zahlreiche und 
wirkliche Dampfverbrauchs-Werte für alle Arten von 
Kriegsschiffen sind von der englischen Admiralität 
gesammelt worden um einen Vergleich anstellen zu 
können zwischen den beiden Antriebssystemen. Aehn- t 
liehe Versuche sind mit Kanaldampfern gemacht, und , 



in beiden Fällen die Proben durch Tankschlcppvcr- 
suche ergänzt worden. 

Die diesbezüglichen Vergleichsfahrten von „Ame- 
thyst" und „Topaze" sind im Engineering 1 <K)4 ver- 
öffentlicht. Die Ergebnisse dieser und ihrer Schwester- 
schiffe zeigten, dass die Dampfturbine bis zu 1 4 Kn. 
herunter ökonomischer war als die Kolbenmaschine 
und dass unter dieser Geschwindigkeit der Unterschied 
zugunsten der letzteren nicht so gross ausfiel als 
man erwartet hatte. In Wirklichkeit, wenn der Hilfs- 
abdampf durch die Turbinen gelassen wird, ist die 
Oekonomie besser über 10 Knoten. Zum Beweis 
sind dem Vortrage einige Diagramme über den 
Dampfverbrauch beigegeben. 

Bei den Fahrten von „Brighton" (Turbine) und 
„Arundel" wuchs der Wirkungsgrad von 6 pCt. bei 
1 6 Knoten auf 1 2 pCt. bei voller Fahrt. 

Die normalen Probefahrten für reduzierte Fahrt 
werden in der englischen Marine mit '/s der Maximal- 
kraft, das entspricht 60 pCt. der Maximalgeschwindig- 
keit, ausgeführt. Bei Torpedobooten geschieht dies 
bei 45 bis 50 pCt., die Marschgeschwindigkeit bleibt 
zwischen 14 und 15 Knoten. Die japanischen Kriegs- 
schiffe fuhren von England nach Japan mit etwa 
54 pCt. der Maximalgeschwindigkeit, „Oregon" mit 
66 pCt., „Terrible" fuhr von China zurück nach 
Japan mit 57 pCt. während die heimwärts kehrenden 
englischen Kriegsschiffe mit 65 pCt. der Maximal- 
geschwindigkeit fuhren. „Kearsarge" und „Kentucky" 
wiederum durchkreuzten den Atlantic bei 80pCt., 
das sind 13.5 Knoten, welcher Prozentsatz während 
mehrerer Tage bei den britischen Manövern 1903 
festgehalten wurde. 

2. Reduktion des Gewichtes hängt mit der Kon- 
struktion der Turbine zusammen. Während bei der 
„Turbinia" das Gewicht der Wellen und Turbinen 
3,65 t oder 4,08 Pfund (1,850 kg) pro i.PS. betrug, 
war bei der „Caroline", welche Rateau-Turbinen und 
eine geringere Geschwindigkeit hatte 8,6 lbs (3.90 kg). 
Bei „King Edward" wogen die Kolbenmaschincn. 
Kondensatoren, Wellen, Propeller, Luft- und 
Ziikulationspumpen, welche vom Niederdruckkreuzkopf 
angetrieben wurden. 66 t oder 42 Pfund pro i.PS. 
(19.05 kg). Bei den Kanaldampfern stellt sich das 
Gewicht der maschinellen Einrichtung bis zum vorderen 
Maschinenraumschott: 

zu 85 lbs pro i.PS. (38,56 kg.) bei Kolbenmaschincn 
gegenüber 60 (27,22 kg) bei Dampfturbinen. 

Die entsprechenden Werte für die nachfolgenden 
Schiffe der Midland Railway Co. sind: 



„Antrim" und 
„Donegal" 
„l.ondonderry" 
„Manxman" . . 



Ma " eS « = c = ' Gewicht 
schinen- a|,S | \±p.PS. irwi ps. 
Art <§! 2 I «2 

S lbs kg 



Kolben M. 
Turbine 



740 
575 
655 



460 



hSOO %/ 



215 65 '6500 %,6 43.82 
390 160 25 6500 63.7 28,89 
460! 195 8000 54.6 24,77 
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l : ur die beiden letzten Spalten ist nur das 
Maschinengewicht d. Ii. Maschinen plus Wellen und 
Propeller zugrunde gelegt. 

Hierzu sei bemerkt, dass .Antrim" von Mrs. 
John Brown gebaut wurde, einem der erfahrensten 
Konstrukteure dieser Art von Schiffen, ferner war 
der Kcsseldruck auf „Antrim" 14.1 Atm. bei ..l-ondon- 
derry" jedoch 10.55. Die Kessel- und Maschinen- 
gewichte würden bei ..Antrim" noch schwerer ausge- 
fallen sein, wenn der Kesseldruck ebenfalls 10,55 Atm. 
betragen hätte. 

Vergleicht man die „Viper" mit den Kolben- 
maschinen der Zerstörer von gleicher Grösse (64 m 
lang und 6.4 m breit), so ist das Gewicht der Tur- 
binenanlage für 12000 i.PS. mit Kondensatoren. 
Pumpen. Wellen und Propeller ungefähr 73 t, während 
dieselben Teile für die 6000 i.PS.-Kolbcnmaschinen 
etwas über 80 t wiegen. Der Zerstörer .Express". 
<>500 i.PS. und 33 Knoten, hat 27,1 lbs 4 1 2.2«' kgj 
pro i.PS. die 30 Knoten -Boote 30 lbs (13.6 kg) 
und die „Viper" 13.6 lbs (6.17 kg) pro i.PS. Mit 
Rücksicht auf die vorgeschlagenen 36 Knoten-Boote 
für die britische Regierung sind diese Punkte wichtig, 
denn Kolbcnmaschinen könnten für diese Geschwin- 
digkeit nicht verwendet werden, erstens weil das 
verlangte Gewicht das Deplacement beeinflusst und 
dieses wieder die nötige Kraft, zweitens wegen der 
Propeller, indem diese die Umdrehungszahl be- 
grenzen, welche wiederum das Gewicht beeinflussen 
würden. Für diese Fahrzeuge ist die verlangte 
Kraft 28 000 i.PS. 

3. Die völlige Abwesenheit von Vibrationen 
zieht eine Reihe von Vorteilen nach sich. Die nach- 
teilige Wirkung auf die Struktur des Schiffes, die 
Störung der Passagiere und auch der Einstellung 
der Geschütze, sowie in manchen Fällen die Un- 
möglichkeit die Umdrehungszahlen einzuhalten, haben 
Veranlassung gegeben zur Ausbalancierung der ge- 
wöhnlichen Maschinen. 

Bei früheren Turbinenschiffen waren die Pro- 
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pellervibrationen sehr bedeutend, dies war aber r\ 
Folge der hohen Geschwindigkeit und der Nabe dp 
vorderen Propellers am Schiffskörper. Das k- 
streben kleinere Geschwindigkeiten zu wählen in: 
nur eine Schraube zu benutzen, wodurch der h. 
peller weiter wie sonst vom Schiff absieht, babe- 
diesen Uebelstand beseitigt. 

4. Die Kosten zur Ueberwachung und Instar: 

! haltung sind bei der Dampfturbine geringer, v 
der »Queen" konnte das Personal um 4. auf i-: 
Midland - Dampfern um 2 Personen vermini 

j werden. Die geringere Anzahl Lager bedarf wenijr 
Wartung und Schmiermaterial. Wird das Od urr 
einem Druck von 6 -8 Pfund (0.42— u,Sb k-; :.- 
zugeführt, so wird dasselbe wieder benutzt. Üa>!' 
muss aber gekühlt werden, da die Wirme :■: 
Turbinengehäusc auf die Lager übertragen v: 
Bei der »Queen Alexandra" war der Oelveta: 
weniger als ein Fass. 

Die Manövrierfähigkeit ist bei den ne»r. 

I Schiffen ebensogut, wie bei den ZweischrauV 

| schiffen mit Kolbenmaschinen, Die .Queen" :-" 

j mit 13 Knoten rückwärts, bei den Sdr*:-r 

| schiffen konnte diese Geschwindigkeit auf l ; ' 

[ erhöht werden, bei der „Princess Elie? 

! sogar auf 16 Kn. Die Rückwärts-Turbinen 
mit den Niederdruckturbinen vereinigt und ~" 
beim Vorwärtsgang leer mit. Eine Kompiii-" 
entsteht hierdurch nicht, als dass die Lici<:-- 
Turbine etwas grösser wird. Gewöhnlich 
Durchmesser dieser Turbine gleich dernjeiript 
Hochdruckturbine gemacht. 

Der geringere Schraubendurchmesser scr-? - 

j Schraubenflügel gegen Aufschlagen. Die At»i* 
heit von Vibrationen und Verminderung der Repa;- - 

I kosten haben zur Einführung der Dampfturfer ;• 
den Allan-Dampfern geführt. Die „Queen AlcunJ- 
Turbinen sind erst nach zwei Jahren nachge*- 
worden. 

,Schlus5 Jo? 



Mitteilungen aus 

Allgemeines 



i 

In den Mitteilungen aus dem Gebiete des Seewesens 
veröffentlicht der Linicnschiffs-Pähnrich Ii. Descovich eine 
interessante Studie, in der an Hand von Zahlen der Nach- 
weis geführt wird, dass es aus Sparsamkeltsrückslchten i 
immer richtiger ist. ein Schilf mit 30.3 cm Geschützen 
zu armleren atatt mit 28 cm. 

Kämpfen 2 Schiffe, von denen das eine mit 30,5 cm- 
(ieschützen, das andere mit 28 crn-Geschützen armiert ist, 
gegeneinander, so muss man dem letzteren dickeren l'anzer 
gehen, damit die Durchschlagswahrscheinlichkeit des Panzers 
für beide Schiffe auf allen F.ntfernungen die gleiche wird 

Will man das 30,5 cm auf 5000 m noch gegen 28 cm- 
Geschosse schützen, so muss man bis 27,4 cm Plattenstärke 
hinaufgehen, wahrend man zur Erreichung der Aequivalcnz 
heim 28 cm- gegen das 30,5 cm - Geschütz auf 31.6 cm 
gehen muss. Kbenso dick müsste der Panzerschutz einer 
24 cm -Anlage sein, damit sie einer hinter 2n<i mm dicken 
Platten stehenden 30,5 cm -Anlage gleichwertig sei. ; 



Kriegsmarinen 

Nachstehend seien die Gewichte verschiedene' 1 
anlagen gegenübergestellt: 

Gewichte der Doppelturm-Anlage ohne Pan^' 

30.5 cm I..45 2« Ct 

Rohre 107 1 * 

Wiegen 32 t 

Lafette 1751 '<"' 

Summa 314 t - : ; 

Munition I6n Schuss <*>t 

Summa 410 t 

Gewichte der Panzerungen: 

30.5 cm 2* 11 

ai Plattcnstärke 200 mm 23* 

Panzerschlacht 234,4 t 2m*. 01 

Kuppel 125,0 t U'- : < 

Summa 359,4t 

Kohre mit Lafette und Munition 410.0 1 35*.:' 

Oesamtanlage 769,41 TSj^j, 



Digitized by Google 



No. 17 



SCHIFFBAU 



Seite 717 



Plattenstärke . . . ... 274 mm 316 mm 

Panzerschacht 324 t 360,5 1 

Kuppel 165,0 t 163.1 t 

Summa 489.1 t 523,6 I 

Rohre mit Lafette und Munition 410.0 t 356.2 t 

Gcsamlanlagc8W.lt 874.8 1 



Die Geschütze nebst gleichwertigen Turmpanzerungen 
wiegen danach beim 28 cm nur 18 bezw. 20 t weniger als bei 
dem 30,5 cm Doppelturm. Nun kommt aber hinzu dass der 
Panzer des Schiffskörpers des mit 28 cm armierten Schiffs 
in seiner ganzen Flächenausdehnung von 200 auf 238 mm 
udcr von 274 auf 316 mm verdickt werden müsste, um 
gegen das mit 30,5 cm armierte Schiff gleiche Widerslands- 
kraft zu besitzen. Dieses würde ein Mehrgewicht von 
vielen Hunderten von Tonnen bedingen. 




Abb. 1. Das Torpedoboot hängt am Bergungsdampfer 



Folgende Tabelle ist am 20. Mai dem englischen 



Parlament amtlich zugestellt. 
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Einen überraschenden Findruck machen die Verhand- 
lungen. (jj c j n ( | t . r letzten Zeit in England Uber die Vorteile 
und Nachtelle der Turbinen- Anlagen für Schiffe geführt 



werden. Gerüchtweise war verlautet, dass die .AUan"-Line, 
welche auf ihren neuesten Dampfern den Turbinenantrieb 
eingeführt hatte, jetzt wieder zu dem Kolbensystem über- 
gehen wolle. Hieran scheint auch viel Wahres zu sein. 
Mr. Parsons hat sich vor der Royal Institution darüber 
gleichfalls auslassen müssen. Seine negativen Erkllrungen 
klingen sehr wenig ermutigend für die Turbine. Ueber den 
I Kohlenverbrauch sprach er. dass dieser .nur wahrscheinlich" 
geringer sei a's bei Kolbenniaschinen. Er „hoffl" aber durch 
Vereinigung der Turbine und Kotbenmaschine ökonomische 
I Ergebnisse zu erzielen. Es soll hierbei der Abdampf der 
Turbine noch in der Kolbenmaschine ausgenutzt werden. 
, Es scheint demnach, als ob all die dem Kohlenverbrauch 
der Turbinen günstigen Berichte — auffallendcrweise sind 
überhaupt bisher nur wenig Zahlenangaben darüber er- 
. hältlich — zum wenigsten etwas turbinenfrcundlich gefärbt 
sind. Noch auffallender ist es, dass 
Zahlen veröffentlicht sind, wonach 
bei Kriegsschiffen in der englischen 
Marine die Turbinen in bezug auf 
Kohlcnbratich gflnstiger gewesen sein 
sollen als auf Schwesterschiffen mit 
Kolbenmaschinen, obwohl für die 
Turbine die Chancen auf Kriegs- 
schiffen wesentlich ungünstiger liegen 
als auf Handelsschiffen. 

Deutschland 

Der Turbinenkreuzer „Lübeck" 

ist wieder auf der Kaiserlichen Werft 
in Kiel in das Dock gegangen, um 
neue Schrauben zu erhalten. Damit 
sollen dann wieder Probefahrten vor- 
genommen werden, die auf drei 
Monate bemessen sind. 

Beifolgend bringen wir einige 
Photographien über die Bergung des 
Vorderteils von „S. 126." Abb. I 
zeigt das Bergungsschiff, wie es das 
Vorderteil noch unter Wasser auf- 
gefangen hat und im Wasser nach- 
schleppt Abb. 2 ii. 3 zeigen das Boot, wie es von dem Kran 
der Kais Werft aufgehangen und auf die Landzunge neben 
Dock 6 gelegt wird. Nachdem es gelagert war. musste man erst 
die Bullaugen aufhauen, um in das noch halb mit Wasser 
gefüllte Innere sehen zu können. Der Rumpf wurde an 
verschiedenen Stellen angebohrt, damit das Wasser ab- 
fliessen konnte, ein Zeichen, dass die Schotten gut dicht 
hielten. Dann drang man ins Innere vor. Im wüsten 
Durcheinander lagen Hingematten, Kleiderkisten und andere 
lnventarien herum. Die Schottür war so festgeklemmt, 
dass es kräftiger Hammerschläge bedurfte, um sie ni 
öffnen. Gleich hinter ihr fand man die erste und. wie sich 
später herausstellte, die einzige Leiche im geborgenen 
Schiffstcil. Anscheinend hat der Ertrunkene beim Eintritt 
der Katastrophe nicht mehr so viel Zeit gefunden, die Tür 
zu erreichen Die Hebung des hinteren Hauptteils des 
Torpedoboots S. 126 ist inzwischen auch durch die Hebefahr- 
zeuge „Unterclbc" und „übereile" glücklich gelungen. Wie 
Abb. 4 zeigt, ist dasselbe bereits in das Schwimmdock der 
Kais. Werft gebracht. Im Schlepp der Dampfer .Reiher", 
.Möwe" und .Minister Möller" langten die Fahrzeuge 
mit ihrer unter Wasser hängenden Last am 18. Mai in 
der Kieler Föhrde an. Bei Vossbrook wurde der Schiffs- 
teil auf den flachen Strand gesetzt, um kürzer in den 
Trossen gefasst und dann nach der Kaiserl. Werft ge- 
bracht zu werden. Es hing dann einige Tage im 
den Heckkranen der Hehefahrzcugc .Unterelbe" und 
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.Oberelbe". Diese beiden Fahrzeuge lagen sich längsseits und sammenbrechen zu verhüten. Es wurde dann vom Schwimm- 
hatten den etwa 300 Tons wiegenden Schifftsteil an den krau vorn gefasst und so schwimmend in das Dock bugsiert, 
von den beiderseitigen Kranen ausgehenden Trossen in Die innern Einrichtungen haben durch das Scewasscr wenig 
Stahldrahtmattcn hinter sich hängen. Es gelang, das ] gelitten, so dass der Zusammenbau der beiden Teile be- 




Abb. 4. Das geborgene Hauptteil (300 t) des Torpedobootes „S. 126* im Dock der Kaiserlichen Werft in Kiel. 



Achterschiff von S. 126 so hoch in den Kranen zu heben. I schlössen sein soll. Es wurden auch noch einige Leichen 

dass der Schornstein aus der Wasserfläche hervorragte und im Schiff gefunden. Die Hebefahrzeuge sind dann noch 

das Deck sich nur wenige Fuss unter Wasser befand. Die einmal zur Unfallstelle abgegangen, um die beiden heraus- 

Fahrzeuge sind darauf mit ihrer Last von den Dampfern | gefallenen Kessel zu bergen, was ihnen gelungen ist. Letztere 




V 



Abb. 5. Linie nschiff „Deutschland" 



..Reiher" ui.d .Möwe" näher nach dem Friedrichsorter Ufer 
geschleppt, wo der Schiffsteil auf den seichteren Grund 
gesetzt wurde, um wieder höher gefasst zu werden. Be- 
vor das gehobene Achterschiff an die Oberfäche gebracht 
w urde, wurde es durch Holzstfitzcn versteift, um ein Zu- 



sind durch den Rammsporn direkt getroffen und weisen d i , x 
Spuren einer heftigen Explosion auf. An dem geborgen^ 
Hinterteil fällt noch auf, dass das Heck von hinten ein- 
gedrückt ist. Der Hintersteven ist gebrochen. 
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Für die neuen Linienschiffe „Ersatz Sachsen" und „Er- 
satz Bayern" wurden an Besatzung 860 Mann für jeden 
Panzer festgesetzt: 28 Offiziere usw. und 832 Mannschaften. 
Die grössten Besatzungen hatten bisher die Linienschiffe 
von der „Braunschweig"- und „Deutschland"-Klasse mit je 
27 Offizieren und 705 Mann, zusammen 732 Köpfe. Für 
die neuen grossen Kreuzer (bis zu 15 000 U. von denen 
als erster Bau E auf Stapel gelegt werden wird, sind als 
Besatzung 791 Köpfe vorgesehen, 24 Offiziere und 767 
Mann. Die Kreuzer der „Roon"- Klasse hatten bisher die 
stärkste Besatzung mit 23 Offizieren und 597 Mann, zu- 
sammen 620; es folgen dann die Neubauten „Scharnhorst" 
und „D", die sich noch auf den Hellingen befinden, mit je 
24 Offizieren und 713 Mann, zusammen 737 Köpfe. Die 
Vergrösserung der Besatzungen bei den neuen Schiffen 
wird in erster Linie infolge der verstärkten Bewaffnungen 
und der verstärkten Maschinenleistungen erforderlich. 



Das „Linienschiff R" ist am 28. Mai bei Schichau 
abgelaufen und hat den Namen „Schlesien" erhalten. 



Anfangs Mai erledigten die von dem Kaiserl. Minen- 
depot der Dresdener Maschinenfabrik und Schiffswerft in 
Uebigau in Auftrag gegebenen 3 Minenleger C. II, III 
und IV die Probefahrten zur vollsten Zufriedenheit und ge- 
langte somit die 5 Fahrzeuge betragende Serie zur Ab- 
lieferung. Interessant war das Ergebnis insofern, als der 
nach mehrfachen Schleppversuchen, die auf der Versuchs- 
anstalt in Uebigau vorgenommen wurden, konstruierte 
Schiffskörper genau die durch Versuche festgelegte Kraft 
gebrauchte, um die schwierige Oeschwindigkeitsbedingung 
zu erfüllen. 

Beifolgend bringen wir eine Abbildung des in nächster 
Zeit zu den Probefahrten in Dienst stellenden Linienschiffs 
„Deutschland'. Dasselbe ist auf der Germania-Werft in 
Kiel hergestellt und macht äusserlich schon einen fertigen 
Eindruck. Während der Kieler Woche wird der Kaiser 
darauf wohnen. Das Schiff hat schon einige Werft-Probe- 
fahrten erfolgreich erledigt. 

Die Arbeiten an diesem neuerbauten Linienschiff 
sind soweit gefördert, dass Anfang Juli die Abnahme- 
probefahrt abgehalten werden kann. Von deren günstigem 
Verlauf hängt dann die Uebergabe an die Kaiserliche Werft 
ab. Im Innern des Schiffes werden die letzten Malerarbeiten 
ausgeführt. Der Salon für den Kaiser, welcher im Hinter- 
schiff erbaut ist und an den Schlaf- und Arbeitszimmer 
grenzen, ist fast fertiggestellt, ebenso die Wohn- und Messe- 
räume für den Kommandanten, die Offiziere und die Deck- 
olfiziere. 

Die Arbeiten an dem Neubau des Linienschiffs Q 

schreiten rüstig vorwärts. Die äussere Bcplattung ist voll- 
endet ; jetzt ist man in der Hauptsache damit beschäftigt, 
die Decks zu legen und die Schotten zu erbauen. 

Eines derauf der Germaniawerft erbauten Torpedoboote 
ist vom Stapel gelaufen. 

Auf dem Schlachtschiff „Wettin" wurden vom 4. Juni 
ab Versuche mit dem Connemannschen Bekohlungs- 
apperat gemacht. 

Die neuen Hochsev-Torpcdoboote. Der gesamte von 
der deutschen Marine zu vergebende Auftrag auf die neuen 
grossen Hochsee-Torpedoboote, 12 Stück, ist der Firma 
Schichau in Elbing freihändig übertragen worden. Die 
Boote erhalten eine Grösse von 530 t und werden eine 
Geschwindigkeit von 30 Kn. mit schwerer Belastung dauernd 
leisten, während die bei der Germaniawerft vorjährig be- 
stellten Boote nur 27 Kn. erreichen müssen. 



Der Neubau des Panzerkreuzers E, welcher iiy 
den diesjährigen Etat bewilligt ist, ist der Kaiscrlkkt 
Werft Kiel übertragen. 

England 

Beim Verkauf der alten Kriegsschiffe wurden b 

gende verhältnismässig guten Preise erzielt: 

Linienschiff III „Superb" (1873) 19000 £, .Iran DiuV 
(1871) 15 100 £ „Amphion" 1I500£\ „Ringaroomr 
8500 4;. -Brisk" 6200 £ „St. Vincent" 5350 £ Koturatm 
„Pitt" 4025 £, Hulk „Dane" 3600 £ Kanonen*.* 
„Peacock", „Pheasanl". „Widgeon", „Redpole" Jhpr 
mit durchschnittlich 3100 £, Torpedokanonenbwt 
mander" 3200 £, Hulks „Leda" und „Greyhoun;i- : 
2100 £ jede. Die noch nicht zu Nebenzwecken rc- k r 
verwendeten Schiffe wurden mit Maschinen und ZuV 
verkauft. 



In der englischen Marine waren bisher bei der Funk» 
telegraphie der A und B Abstimmer verwendet >: 
Empfindlichkeit dieser Instrumente führte häufig nur. \/- 
sagen der Telegraphie. Nach vielen Versuchen hü er 
jetzt einen Apparat erfunden, der obige beiden i«r. 
mente entbehrlich macht, fast gar nicht empfindlich ist .-: 
daher allgemein so schnell als möglich eingeführt 
Derselbe besteht im wesentlichen aus einem Magttff 
decker (magneto detector). 

Die Arbelten auf dem Panzerkreuzer „Natal" - 
abgestoppt, da einige Aenderungen in den Planer 
vorgenommen werden sollen, weit der »Duke of E*- 
burgh" zu geringe Stabllitlt gehabt haben soll. 
Marine Engineer" meint, dass es jetzt den Ansehen) :;s 
als würde man dem Schiffe die ursprünglich geplante kr- 
Armierung von 6 9,2" und 10 6" S.K. lassen. 

Der Kreuzer „Arrogant" schleppte bei Port Said 2* 
Torpedoboot 56. Es war hoher Seegang. Pfc^ 
schlug das Boot um. Sieben Leute sind dabei verr.*'. 

Ein Vergleich der Kosten der Schiffskörper 

englischen Kriegsschiffen beim Bau auf einer Staats- c- 
Privatwerft gibt folgende Tabelle in Pfund Sterling; 
Tabelle ist dem Parlament amtlich zugestellt. 
„King Edward VI I' -Klasse Privatwerft Staatswerf: 

„Commonwealth" 918 517 - 

„Dominion" 884 535 - 

„Hindustan- Ö90 607 

„King Edward VII." 905 74! 

„New Zealand" 872 5trt 

„Monmouth"-Klasse 

„Berwick" 400 354 — 

„Cumberland ' 410 105 

..Donegal" 409 256 

„Lancaster" 424 594 

„Kent" — 

„Suffolk" — 

„Essex" 

„Cornwall" — 
„Devonshire"-Klasse 
„Devonshire" 

„Antrim" 511 164 

„Carnavaron" 492 292 

„Hampshire" 490 472 

„Roxburgh" 481 063 

Im allgemeinen arbeiten danach die 
werften etwas billiger. 

Der Stapellauf des Panzerkreuzers „Defeoce" s' * 
Januar oder noch später verschoben, da sich t* 1 ^ 



420 M>T 
393 482 
445 t><W 
419 053 

450851 
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der Schraubenwellen herausgestellt hat, dass sie unbrauch- 
bar war. Dieselbe muss nun erst neu abgeschmiedet und 
wieder bearbeitet werden. 



Das englische Schlachtschiff .Montagu". das bei 
Shulters Point an der Südseite von Lundy Island am Ein- 
gang zum Bristolkanal strandete, gilt als verloren. Alle 
Versuche, das Schiff loszubringen, waren vergeblich. Die 
Mannschaft der .Montagu" wurde auf andere Schiffe über- 
geführt. Der Unfall ereignete sich bei Manöverevolutionen. 
Die Unfallstelle ist von den Lotsen stets als ein höchst 
gefährlicher Punkt angesehen worden. Genaue Einzelheiten, 
wie das Unglück geschah, waren bisher nicht einzuholen. 
Das Schiff hat beide Schrauben verloren, der Boden ist 
vollständig aufgerissen, die Maschinen-, Kessel- und Heiz- 
räume stehen unter Wasser. Die .Montagu" ist eines der 
neuesten Schiffe der englischen Flotte und kostete etwa 
30 Millionen Mark, die Erbauung hat fünf Jahre gedauert. 

Die englische Kriegsflotte scheint vom Unglück tat- 
sächlich verfölgt zu werden. Im Kanal stiessen auf der 
Höhe von Plymouth die dort übenden Torpedoboote 108 und 
81 zusammen und erlitten schwere Beschädigungen; die- 
jenigen des Torpedobootes 108 sind so ernst, dass das 
Schiff sofort in Devonport eingedockt werden musste. 

Der .Glasgow Herald" meldet, dass die Firmen John 
Brown & Co.. Cammell. Laird & Co. und die Fairfield Co. 
zusammen ein neues Kanonenwerk bei Glasgow an der 
Clydc errichten wollen. 

Frankreich 
Der Torpedobootszerstörer „Claymore" wird die 
Probefahrten beginnen. Er ist der erste einer neuen Boots- 
serie, die man als vergrösserten Durandal-Typ 



konnte. Die Pläne stammen 
angaben sind: 

Deplacement . . . 

Länge 

Breite 

Tiefgang . . . . 

I PS 

Geschwindigkeit 



von Normand. Die Haupt- 

.135.8 t 
58 m 
6.2 m 
2.95 m 
6800 

28 Knoten. 

Die beiden Kessel sind vom kleinröhrigen Normand-Typ. 
Kohlenvorrat .... 30 t 
Aktionsradius bei 10 Knoten 2300 Seem. 

Armierung: 7 Schnellfeuerkanonen 
2 Torpedolanzierrohre. 
Der Panzerkreuzer „Maraefllaisc" hat in Amerika aus 
bisher unaufgeklärten Ursachen seine Mittelachraube 
nebst einigen Metern der Schraubenwelle verloren. Die 
Reparatur soll in Frankreich erfolgen. Der Panzerkreuzer 
„Jeanne d'Arc" stellt für ihn in Dienst. 

Die Fertlgatellunfacrade der in Bau befindlichen 



gepanzerten Schiffe betragen: 






Linienschiffe 


Stapellauf 
Jahr 


Werft 


ProzentsaU 


„Patrie" 


1903 


La Seyne 


98 


„ Republique" 


1902 


Brest 


97 


„Justice" 


1904 


La Seyne 


80 


~Dcmocratie" 


1904 


Brest 


80 


„Liberte" 


1905 


St. Nazaire 


65 


„Vcrite" 


1906 


Bordeaux 


38 


Kreuzer; 








„Ferry" 


1903 


Cherbourg 


Probefahrten 


-Hugo" 


1904 


Lorient 


98 


„Michelet" 


1905 


St." Nazaire 


65 


„ Renan- 


1906 


45 




Itftll 


en 





T rotz der Beschwichtigungsrede des Marineministers 



im Parlament hat die offizielle Untersuchungskommission 
in ihrem Bericht über die Vorkommnisse In der Marine 
Dingt enthüllt, welche in den Zeitungen aller Parteien 
Entrüstungsrufe hervorrufen. 

Von der Kohlenversorgung heisst es. dass sie nicht 
nur planlos war, sondern auch allen möglichen Betrügereien, 
Lässigkeiten u. s. w. Raum gelassen und die allerbedenk- 
lichsten Erscheinungen der Unzulänglichkeit gezeitigt hat. 
Eine ansehnliche Anzahl von Marine-Offizieren z. D. be- 
sass — neuerdings soll das aufgehört haben die Ver- 
tretung der Interessen der Unternehmer. 

Von neuem wird nunmehr festgestellt, dass die Panzer- 
platten, die Kanonen und die Munition bis zum Jahre 1904 
nicht den gehörigen Proben unterworfen worden sind und 
nicht das bestmögliche Material darstellen. Diese Feststellung 
l rechtfertigt freilich noch bei weitem nicht die Behauptung 
einer direkt schlechten Armierung der italienischen Schiffe. 
Indessen sprechen die folgenden Tatsachen eine kaum 
, missversttndliche Sprache. Bis zum Jahre 1904 sind die 
' Panzerplatten nur ganz ausnahmsweise der Kanonenschuss- 
probe unterworfen worden, und erst seit diesem Zeilpunkte 
hält man sich in Italien an das seit 1897 allgemein als das 
beste anerkannte System Krupp. Die Kanonen wurden 
der Firma Armstrong, in deren Dienst als Vertreter in 
Italien der frühere Generaldirektor des italienischen Marine- 
artillerie-Departements unmittelbar nach Abschluss eines 
grossen Lieferungskontraktes zu treten keinen Anstand ge- 
nommen hatte, abgenommen, trotz unbefriedigender Ergeb- 
nisse mehrerer wohlwollender Prüfungen, und zwar gegen 
Preisermässigung und — risum teneatist Garantieschein. 
Der Armstrong in Italien gezahlte Preis ist zudem gegen 
den ihm in England gezahlten, unverhältnismässig hoch. 
Die Marineverwaltung hat es mit den Geschossen ähnlich 
gehalten und erwiesen schlechtes Material von italienischen 
Firmen selbst dann angenommen, wenn es die eigentliche 
Kriegsmunition grössten Kalibers galt. So handelte es sich 
im Jahre 1900 um die Anschaffung durchbohrender und 
explodierender Granaten, für Kanonen von 203 mm; die 
Firma Krupp bot einen durchaus befriedigenden Typ von 
Granaten zum Preise von 450 Lire für das Stück an, 
Armstrong hingegen .halb - durchbohrende" Granaten zu 
einem geringeren Preise. Den Auftrag zur Lieferung er- 
hielt — Armstrong. Von den Terni-Werken nahm die 
Marine gleichfalls derartige Granaten und begnügte sich, 
ihren Wert lediglich an Panzerplatten zu prüfen, die sich 
als .überaus gebrechlich" herausstellten und die dennoch 
die Terni-Granaten nicht einmal bis zur Hälfte durchließen. 
Die Temi-Werke haben seit etwa 6 Jahren so ziemlich das 
Monopol der Munitionslieferung für die Marine, und es ist 
unbedingt sicher, dass die Munition der italienischen Marine 
derjenigen anderer Mächte in erheblichem Masse nachsteht. 

Ein gewisses Verständnis für all diese Erscheinungen 
gewährt das Bestreben der italienischen Regierung, eine 
heimische Industrie zu züchten. Der heimischen Industrie 
wurde sogar ein Preisvorsprung von mehr als 30 Prozent 
vor der ausländischen gegeben und überdies* zu ihren 
Gunsten die Beschaffenheit der Lieferungen erheblich ausser 
Acht gelassen. Im Marinewesen nun war das — allem 
Anscheine auch übrigens nicht immer lautere — Bestreben 
allmächtig. Die Untersuchungskommission, die aus Sena- 
toren. Deputierten und hohen Beamten zusammengesetzt 
war, musste gestehen: die italienische Industrie hat sich* 
noch bei den letzten Konkurrenzen als weniger leistungs- 
fähig wie die ausländische erwiesen. Das bezeichnend^ 
Beispiel für Art und Umfang der in Rede stehenden lr\^_ 
dustriezucht bietet die Geschichte der Terni- Werke. D>»^ 
Temi-Werke sind entstanden vermöge des ihnen vorschus^ 
weise — ohne wirkliche Garantien — gegebenen stae 
liehen Geldes und haben sich von den ihnen fortlaufe! 



Digitized by Googl 



Seite 722 



SCHIFFBAU 



Nt 171 



gewährten Vorschüssen, sowie den alsdann unumgänglichen 
Lieferungsaufträgen erhalten. Die Marine hat den Terni- 
Werken mehr als 19 Millionen Lire über den Konkurrenz- 
preis allein für Panzerplatten gezahlt und hat dafür von 
der schlechteren Beschaffenheit des Gelieferten abgesehen. 
Die Terni-Werke zahlen seit Jahren an ihre „Aktionäre" 
eine Dividende von 15 16 Prozent. 

Nicht besser als in den genannten Massnahmen zeigt 
sich die Befähigung der Marineverwaltung in den direkt 
von ihr eingerichteten und geleiteten Arsenalen und Docks, 
in denen Planlosigkeit der allerwichtigsten Konstruktions- 
arbeiten, Mangel an Organisation und Wirtschaftlichkeit 
der Arbeitsweise, Unredlichkeit und Disziplinlosigkeit, sowie 
natürlich vor allem der Mangel an energischer Direktion 
und wirksamer Kontrolle geherrscht haben und in sehr 
grossem Umfange noch herrschen. 

Japan 

Eingehende Beschreibungen vom Schlachtschiff „Ka- 
ter!" sind jetzt in den technischen Zeitschriften erschienen. 
Wir geben beifolgend eine Abbildung wieder, aus der die 
Qeschützaufstellung und Anordnung des Panzers ersichtlich 
ist. Die Hauptangabcn sind: 

Länge zw. Perp 420' 

„ über alles 455" 9" 

Breite 78' 

Tiefe bis zum Oberdeck 44' 

Tiefgang 27' 

Deplacement 15 950 t 

Geschwindigkeit (Probefahrt) 20.22 Kn. 

Normaler Kohlenvorrat 750 t 

Maximaler „ 2100 t 

Höhe des Gürtelpanzers 7 9 ' (v 3-) 

Dicke auf 240* 9" 

an den Enden 4" 

Nur ganz hinten beträgt sie 3' 3 ", da dort wohl wegen 
der starken Krümmungen eine nur 2 V 2 " dicke Platte auf 1 " 
dicker Beplattung befestigt ist. 

Dicke des Panzerschotls 9" 

Dicke des Zitadellenpanzers mitschiffs auf 185' . 6" 

Derselbe verjüngt sich nach vorn auf 4" 

Dicke des Decks hierüber vom vordem Turm bis 

zum Vorsteven 1 •• 

Dicke des abschliessenden Panzerschotts .... 6" 

des Batteriepanzers 6" 

Hinter der 6 "Batterie ziehen sich im Batteriedeck 
2 Längsschotlc aus Nickelstahl zur Verringerung der Splitter- 
wirkung. 

Dicke des Panzerdecks über der Batterie 1 " 

. der Panzerung der 6" S. K. auf dem 

Oberdeck 4- 

Höhe derselben 7' 6" 

Länge 74- 

Dicke des .Decks darüber p," 

Dicke der 12" Barbetten, wo frei .... I0"~ 
- ,12" „ hinter Panzer ... 5'/j" 

.. .. 10" „ oben 6" 

- 10' „ unten 2" 

„ Munitionsschächte 2" 

des Kommandoturms 9« 

des Beobachtungsturms 5" 

der Panzerschächte darunter . . 8 " und 4 " 
Der Eingang in den vordem Turm ist von oben durch die 
Decke" 

Dicke des untern Panzerdecks an den Seiten 3" 

oben .... 2 " 
, an den Enden 2'/." 



Armierung: 4 12" S. K. L.45 

4 10" S.K. L.45 
12 6" S.K. L.45 
12 12' .. Ibs S.K. 

3 3 lbs S. K. 

5 18" Unterwassertorpedorohr 
Angaben über die Geschütze: 

Kaliber 12" 10 ' t> 

Länge der Borung Zoll ... 540 450 2> 
„ Kanone .... 556.5 464,6 tm-S. 
Grösster Gasdruck ts . . . 17 17 1: 
Geschossgewicht Ib . . . 850 500 v« 
Gewicht des Geschützes ein- t c. q. t c. q. t. c 
schliesslich Verschluss . . . 57 9 2 35 3 2 7 6.' 
Mündungsgeschwindigkeit Fuss 2 860 2 820 
Mündungsenergic Fusstons . . 48 210 27 570 skj 
Energie auf 4 Meilen » .. 18 950 9190 Kit 
Die projoktierten I.PS. betrugen 18 000 für rioe &- 
schwindigkeit von 18 Kn. Ueber die bei der Probefahrt $ 
leisteten l.PS., bei der 20.22 Kn. erreicht sein sollen. >x 
keine Angaben veröffentlicht. Es lässt dies darauf schlier 
dass mit der Reklame-Geschwindigkeit irgend etwjs r : 
ganz in Ordnung «ein muss. 

Zylinderdurchmesser. . . 35 V 2 , 56. 2X*T 

Hub 48 - 

Die Propreller schlagen beim Vorwärtsgang nach innr 
Kühlfläche der Kondensatoren . . I7 000 q 

Propellerdurchmesser 17' 3* 

20 Nichusse-Kessel stehen in drei Kesselräumen, 
Kessel haben 16. und 15 haben 15 Sektionen, jedf -' 
24 Rohren. 

Gesamthcizfläche 44 000 q 

Gesamtrostfläche 133 4 q 

Durchmesser beider Schornsteine 12 9" u. 12 *> 
Höhe „ . . . 90' 

980 Off. u. Mannsclt 




Abb. 6. Linienschiff „Katori-. 

Die Ventilation der Kammern und MannschaftsrtiK 
geschieht nach dem Termotanksystem. Dasselbe ist *t" 
zur Kühlung der Munitionskammern verwendet. Disrf- 
heizung ist allenthalben vorgesehen. 

Die Ergebnisse der Probefahrten sind bereits in letre' 
Nummer gebracht, soweit sie bis jetzt veröffentlicht 

Es soll beschlossen sein. 2 Schlachtschiff« v« 
19 000 t mit Parsons-Turhinen zu betreiben. Diso- 
der beiden Schiffe soll der in Yokosuka bereits 
Panzer sein, der andere soll in .Kure in Angriff 
werden. 
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Russland 

Marine-Rundschau bringt eine Skizze des Panzer- 
kreuzers „Huriirk" (Abb. 7), der bei Vickers in BarTow 
erbau! wird. Die Hauplangaben sind danach: 
Deplacement 15 170 t 
Armierung 4 25,4 cm S.K. 

8 20,3 cm „ 
20 12 cm .. 

2 unter Wasser Torpedorohre 
Kohlen Vorrat normal 1200 t, maximal 2000 t 
Geschwindigkeit 21 Seemeilen mit * 3 der Kessel 
Höhe des Gürtelpanzers 3.66 mm 
Dicke des Gürtelpanzers oben 127. in der i:\vt. 

152, unten 101 mm, an den Enden 76 mm 
Dicke des Batterie- und Oberdeckpauzcrs 76 mm 

„ „ unteren Panzerdecks 25 und 38 mm 
Nach der Skizze ist das Deck über dem Panzerdeck 
i Haupideck i 38 mm dick und das über der 12 cm Batterie 






Abb 7. Panzerschiff „Rurick- 



liegende Deck 25 mm dick. Es wären danach also drei 
Panzerdecks vorhanden, was wohl auf jeden Fall ein 
bischen viel des guten ist. Die Höhe des Gürtelpanzers 
ist aussergewöhnlich gross. Es scheint aber, als ob man 
dazu infolge der ostasiatischen Erfahrungen gekommen ist. 
Auch das Linienschiff „Dreadnought" hat einen sehr hohen 
Gürtclpanzer, wie aus der von uns gelegentlich des Stapel- 
laufs wiedergegebenen Abbildung ersichtlich ist. Neuartig 
ist auch der vorzügliche Panzerschutz der Antitorpedoboots- 
ariillerie. So vollkommen ist er bislang auf noch keinem 
Schiffe durchgeführt. Es erscheint aber doch zweifelhaft, 
ob das bedeutende Panzergewicht durch den Gewinn an 
Sicherheit aufgewogen wird, ob es nicht doch besser ge- 
wesen wäre, nur einige Geschütze weniger aufzustellen, 
diese aber starker zu panzern. Denn 76 mm dicker Panzer 
wird von den jetzt modernen grosskalibrigen Granaten 
noch zu leicht durchschlagen. Hervorragend ist auch die 
grosse Feuerhöhe der vordem 25,4 und 20,3 cm Geschütze. 
Die Geschwindigkeit erscheint zu klein. Mit allen Kesseln 
würden nach Schätzung etwa 22' , Knoten erreicht werden 
können. Ein moderner Panzerkreuzer muss aber 23' 
Knoten wenigstens bei der Forcierung erzielen. 

Bemerkenswert ist die Verringerung der bisher üblichen 
4 Unterwasser- Torpedorohre auf 2. Man scheint dies« 
Waffo in Uebereinstimmung mit den Ansichten der fran- 
zösischen Marine daher nur in so fern für nötig zu halten, 
als sie dazu dienen soll, den Feind in der nötigen 
üefechtsentfernung zu halten. 

Vier im Bau befindliche Torpedobootszerstörer von 
615 t Depl. haben die Namen „Leutnant Schestakow" 
„Kapitänleutnant Baranow" , „Leutnant Sazarenny" 
und „Leutnant Puschtschln" erhalten. 



Nach Marine-Rundschau strandete das Torpedo- 
boot 119, welches ein Unterseeboot begleitet hatte, im 
Schneesturm 30 Seemeilen von Libau. Die Bergung er- 
scheint zweifelhaft. Das Unterseeboot kam in Windau 
glücklich an. 

Den auf der German iauerft in Kiel erbauten drei 
Unterseeboten werden gegenwärtig Petroleummoloren ein- 
gebaut, mit denen sie im nächsten Monat ihre Probefahrten 
wieder aufnehmen. Bisher haben die 43 m langen russi- 
schen Boote bis zu einer Tiefe von 25 m getaucht und 
als beste Dauerleistung die Fahrt von der Flensburger 
zur Kieler Förde in einer Tiefe von 10 m unter Wasser 
zurückgelegt. Die höchste Geschwindigkeit war bisher 
1 1 Knoten über und 9 Knoten unter Wasser. Die neuen 
Petroleummotoren sind für die Unterwasserfahrt, sowie zur 
Auffüllung der Pressluft bestimmt. 

Schweden 

FOr 1907 werden folgende Schiffsbauten ausgeführt 
werden: Fertigstellung des Torpedojägers „Wale-, der 
Torpedoboote „Castor" und „Pollux-, Neubau von 2 Tor- 
pedojägern, 6 Torpedobooten I. Kl. und 5 Torpedobooten 
II. Kl. Die schwedische Torpedoflotte wird nach Fertig- 
stellung dieser Bauten aus o Torpedojägern, 27 Torpedo- 
booten I. Kl. und 22 Torpedobooten II. Kl. bestehen. 



Die neuen TorpedojXger erhalten eine stärkere Ar- 
mierung, und zwar je 2 7,5 cm S.K. und 4 5,7 cm S.K. 
(statt nur 5,7 cm S.K.). Auch die Torpedoboote 1. Kl. 
sollen mit 5.7 cm S K. armiert werden. (Mar. Rundschau i 

Vereinigte Staaten 

Das Linienschiff „Missouri* rühmt sich, eine Rekord- 
leistung im Torpedoschiessen zu verzeichnen zu haben. 
Bei einer Uebung in der Nähe von Cuba feuerte das Schiff 
auf 1000 m Entfernung auf ein mit 10 Knoten Geschwin- 
digkeit sich bewegendes Ziel 12 Torpedos aus den unter 
Wasser befindlichen Rohren ab. während es selbst mit 
10 Knoten Geschwindigkeit in entgegengesetzter Richtung 
fuhr. Trotz der schwierigen Verhältnisse hatte es 10 Treffer 



Das Linienschiff „Louisiana", erbaut auf der Newporl 
News Shp. Co., hat bcreils im Dezember die Vorprobe- 
fahrten erledigt und ist zurzeit 99 pCt. fertiggestellt Die 
Hauptangaben sind folgende: 

Preis des Schiffskörpers ohne Art. u. Panz. 2 990 000 Doli 

Preis der Maschinenanlage I oooooo » 

Unterzeichnung des Vertrages am 15. 10. 02. 
Kiellegung am 7. 2. 03. 
Ablauf am 27. 8. 04. 

Vertraglicher Termin für Fertigstellung 15. 3. 06. 
Besatzung 51 Offiziere, 840 Mannschaften. 
Länge zw. Pcrp 450' 

„ über alles 456 ' 4" 

Breite (grösstc) 76' 10" 

L:B 5.856 

Hefe bis Hauptdeck 43' IV' 

Tiefgang für Probefahrten 24' 6" 

Daplacement hierbei 15970 t 

für 1 " Tiefertauchung . . 63,2 t 
Areal des Hauptspants 1808 q' 

„ der Lade -Wasserlinie 26 560 q' 

Benetzte Oberfläche bei norm. Tiefg. . . 44 Soo q' 
Wasserlinienschwerpunkl hinter Mitte . 4.4' 
Deplacement-Schwerpunkt über Kiel . . 13' 4" 

hinter Mitte . 0,765' 
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Mitazentrum über Depl. -Schwerpunkt 18' 9> 

i 0.6592 

« 0.9604 

ß 0,7<>83 

Abstand der 112 Bauspanten .... 4' 
Bootsausrüstung: ! 50'. 2 36' Dampfboote. I 36', 3 33' 
Barkassen, 5 30' Kutter, 3 30' Whalebootc. I 30' 
Whale-Qig, 2 20'. 1 16'. 1 14* Dingie. 

Höhe des Oürtelpanzcrs 9' 3" 

Dicke .. .. mittschiffs . 11" 

9* 

an den End. 9* 7" 

* » £*• m»4 

7 . «5 - S . 4 

.. Zitadellpanzers ... 6* 
,. Batteriepanzers .... 7" 
.. der 12* Barbetten . . . 12* vorn, 8" sonst 

..«' VIS .. 6- ,. 

Artillerie: 4 12 - in 2 Türmen 
8 8* in 4 
12 7 * in Batterie 
20 3 • S.K. L. 50 
10 31bs Hotchkiss 

4 21" Torpedorohre unt. Wasser. 2 vorn. 2 hint. 
Je 4 100 Kilowartdynamos sind in 2 Räumen vorn und 
hinten aufgestellt. In den Kesselräumen ist je I, in den 
Maschinenräumen je 2 Bogenlampen. 

4 30" und 2 60" Scheinwerfer sind aufgestellt. 

I.PS. (projektiert 16 500 

Umdrehungen 1 20 

Zylinderdurchmesser .... 32',. 53, 2X61" 

Hub 48" 

Kühlfläche jedes der beiden Kondensatoren 10 375 9' 
., 4 Hilfskondensatoren 551 9' 

Propellerdurchmesser 17' 3" 

Neigung 18' (17 bis 19') 

Abgewickelte Fliehe . 84.5' 

Projizierte Flache 71,5' 

12 Babcock & WilcocxKessel sind in 6 Kesselräumen 
aufgestellt. 

Gesamtrostfläche 1 097 

Gesamtheizfläche 52 752 

Schornsteinquerschnitt zur Rostfläche ... 0.146 



lfm- 
um* 

dreh Hilgen 


VJL5CI1 W. 

Irfnntpn 


I.P.S. 
Haupt- 
maschine 


I.PS. 
Hilfs- 
maschine 


Luftdrvi r 
dm H*mi-_ 

«/<■: 


123,8 


18.55 


— 


713 


Uf> 


126,0 


18.51 


18548 


817 


1.31 


124,7 


18.51 


18351 


775 


I..Vi 


125,4 


18.61 


18840 


752 


1.35 


126.3 


18,90 


19315 


783 


1.36 


122,6 


18.25 


17647 


654 


l.<* 


1 19,3 


18,27 


15826 


604 


0,0] 


114,3 


17,06 


13990 


555 


0.H3 


109,9 


17,43 


12361 


449 


0.40 


105.2 


15,85 


10531 


303 


(V* 


102.7 


16.72 


9760 


293 


w 


93,6 


14.18 


7113 


297 





Auf der 4 stündigen forzierten Fahrt 

folgende Werte- 
st. B. B B 

Umdrehungen .... 127.66 \21,t*> 

Geschwindigkeit 18,823 Knoten 

Slip 16.99 17,01 

Luftdruck in den Kesselraum 1.98" 

St B 

I.PS. der Hauptmaschine 
„ Luftpumpen 
. Zirkulationspumpen 
. Hauptspeisepumpen 
„ Lenz- u. Feuerlöschpumpen 
.. Ventilatoren 
„ Dynamos 
Gesamt I.PS. 
Kohlenverbrauch p. St. 

p. q' Rostfl. u St. 
p. q. Heizfl. u. St. 
p. I PS. (gesamtj u. St. 
I.PS. p. q - Roslfl. 
p. q' Heizfl. 



I 

w» 

12.25 :■: 
48,S v 
94.5 *: 

15.: 

444 

l.'S 
213*) 

4jn:fc 

343» b 
0.7* H> 
1.973 Ii 

19.40 
O.«04T 



Patentbericht. 



Kl. 73. No. 167 739. Schwimmendes Tau- 
werk. Feiten & Guilleaume in Cöln a. Rh. 

Diese Erfindung besteht darin, dass man die Litzen 
{Schenkel) der Taue mit einem Kern von Kayokvorgarn 
versieht, das infolge seines geringen spezifischen Gewichtes 
den fertigen Tauen ein so geringes Oewicht im Verhältnis 
zu ihrem Volumen gibt, dass sie dadurch schwimmfähig 
werden. Kayok. das sich als seidenartiges Samenhaar einer 
ostindischen Malvacea darstellt, ist bisher, weil es sehr 
kurzstengelig. aber sehr elastisch ist, nur als Stopfmittel 
für Kissen, Matratzen, schwiinmfähige Körper usw. ver- 
wendet worden, aber wie sich ergeben hat, kann man aus 
Kayok wenigstens ein Vorgarn herstellen und durch Zu- 
sammendrehen mehrerer solcher Vorgarnfäden eine Art 
Litze bilden, welche hinreichenden Zusammenhang besitzt, 
um sie zur Herstellung von Tauschenkcln als Kern mit 
einlaufen lassen zu können. Dadurch ist die Möglichkeit 
gegeben, den sonst üblichen Hanfgarnkern ganz oder zum 
Teü durch einen Kayokkcrn von solcher Dicke zu er- 



setzen, dass das Tauwerk dadurch schwimrafihig » 
Bei Litzen von grösserem Durchmesser kann nun * 
oder einzelnen der zum Kern zu vereinigende» fc' 1 " 
fäden einen Kern aus festerer Faser (Hanfgarn e 1 
geben. 

Kl. 65a. No. 169228. V o r r i c h t u n g i um l>< 
nen und Schliessen von Schottüreo 1 
einer Zentrale und von Ort und Steil* J ^ 
auf hydraulischem Wege. L. Gürnbel in ri ' 
bürg. Zusatz zum Palente 162148 vom 20. November !*■ 

Da sich bei der Einrichtung nach dem im Pateniber*- 
des „Schiffbau" vom 27. September 1905, Hefl N° 
Seite 1039 und 1040 beschriebenen Hauptj>Jlent !»• * 
herausgestellt hat , dass der dort angewendete Acot»'' T 
hahn zu gross wird, um sich bequem an den Türen 
bringen zu lassen, so sollen bei der vorliegenden abg*'-" 
derten Einrichtung statt des Achtwegehahnes z*t\ m« ! ' 
ander gekuppelte Sechswegehähne o und u angr»* 1 - 
werden. Wie bei dem Hauptpatent , ist auch hier «- y 
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Zentrale ein Hahn b angeordnet, von dem das durch eine 
Leitung a zuströmende Druckwasser durch zwei je nach 
der Stellung von a abwechselnd Druck- und Oberwasser 
führende Leitungen c und d den zum Bewegen der Türen 
dienenden hydraultschen Zylindern m zugetührt wird. Die 
nachstehende Zeichnung zeigt die neue Einrichtung an drei 
Türen, bei denen der Zentralhahn b einmal auf Oeffnen 
sämtlicher Türen (Abb. l) und einmal auf Schliessen 
i Abb. 2| gestellt ist. Bei den Türen I stehen die Hähne 




u und u in der Normalstellung, während sie bei den Türen 
II und III zwecks Oeffnen oder Schliessens für sich allein 
an Ort und Stelle mittels der durch Oewichte beschwerten 
Hahnhebcl umgestellt sind. Die Hähne o o o J stehen durch 
Rohre h h 1 h - mit der Leitung d und die Hähne u u 1 u 2 
durch Rohre g g 1 g- mit der Leitung c in Verbindung, und 
ausserdem sind beide Hähne bei jeder Tür mit der be- 
ständig Druckwasser führenden Leitung n und der Ab- 
Wasserleitung f durch Rohre p p l p 2 bezw. q q" q s ver- 
bunden Die Bohrungen der Hähne o und u sind derart, 
dass durch entsprechendes Umlegen eine Verbindung 
zwischen den Leitungen g und k bezw. h und I, den 
Leitungen p und I bezw. q und k, sowie den Leitungen 
p und k bezw. q und I hergestellt werden kann. — Wie 
man bei den verschiedenen Hahnstellungen an den Wegen 
des Druck- und Abwassers verfolgen kann, wirkt die Ein- 
richtung genau ebenso, wie beim Hauptpatent. 

Kl. 84d. Verstellbarer Baggerkopf. O.Früh- 
ling, Braunschweig. Durch die vorliegende neue Kon- 
struktion soll die Leistungsfähigkeit solcher Saugbagger, 
die am Ende ihrer Saugleitung besondere Baggerköpfe oder 
Mundstücke besitzen, erhöht werden, indem der Baggerkopf 
an der Saugleilung derartig drehbar angebracht ist, dass er 
bei jeder beliebigen Baggertiefe in diejenige Stellung zum 
Baggerboden gedreht werden kann, in welcher er diesen 
nach seiner Bauart am besten abschneidet und am voll- 
kommensten in sich aufzunehmen vermag. Da die bis jetzt 
verwendeten Baggerköpfe starr und umdrehbar am Saug- 
rohr angebracht sind, so arbeiten sie nur bei einer einzigen 
bestimmten Baggertiefe am vollkommensten, während für 



alle anderen Baggertiefen der Wirkungsgrad steh ungünstiger 
gestaltet. Die Art und Weise, wie zur Herstellung der 
Drehbarkeit der Baggerkopf am Saugrohr angebracht wird, 
kann eine beliebige sein. Eine Ausführungsform hierfür 
zeigt die nachstehende Abbildung, in welcher c den Bagger- 
kopf, a das Saugrohr und b den Träger für letzteres dar- 
stellt. Hiernach ist sowohl der Leirungsträger b als 
auch der Baggerkopf c mit Lagerböcken d versehen, die 
so durch Drehbolzcn e miteinander verbunden sind, dass 
der Baggerkopf um eine Drehachse schwingen kann. Zur 
Verbindung des Saugrohres a mit dem Baggerkopf dienen 




zylindrische, derart dicht ineinander gelagerte Zwischen- 
stücke n und o. dass um diese der Baggerkopf zum Rohr a 
gedreht werden kann. Um den Baggerkopf, nachdem ihm 
die gerade zum Baggern günstigste Stellung gegeben ist, 
festzusetzen, können Feststelleinrichtungen beliebiger Art ver- 
wendet werden. — Werden zwei Saugrohre an einem 
Leitungsträger angeordnet, so kann die Drehbarkeit am 
Baggerkopf auch dadurch hergestellt werden, dass die 
Rohre an ihren unteren Enden rechtwinklig abgebogen 
und dass die so gebildeten kurzen Rohrstutzen selbst als Dreh- 
achsen ausgebildet werden, welche in dazu passenden Rohr- 
stutzen auf dem Baggerkopf dicht gelagert sind. 

Kl. 22g. No. 169 044. Anstrichmasse für 
S c h i f f s b ö d e n, Wasserbauten und andere 
derFäulnis und Zerstörung unterliegende 
Gegenstände. George Gustav Schobert in Birmingham. 

Die neue Anstrichmasse, welche dazu dienen soll, Schiffs- 
böden, Unterwasserbauten, Eisen, Stahl und Materialien, 
welche unter Wasser der Zerstörung durch Fäulnis, Rost, 
und Anwuchs ausgesetzt sind, zu schützen, ist dadurch 
eigenartig, dass ihr wirksamer Bestandteil aus arseniksaurem 
Kalk besteht, der in Verbindung mit den üblichen Farbcn- 
bindemitteln, wie Leinöl, Harzen und dergl. und mit oder ohne 
Zusatz von Farbenpigmenten sowie den nötigen Verdünnungs- 
mitteln verwendet werden kann. Die Herstellung der 
Anstrichmassc geschieht nach Angabe des Erfinders 
zweckmässig in folgender Weise: 

Etwa 35 Teile Harz und Asphalt werden mit etwa 10 Teilen 
Schellack, Kaurigummi oder dergl. geschmolzen und in die 
Schmelze etwa 20 Teile mit Leinöl verriebenes Zinkoxyd 
eingetragen. Sobald die Schmelze erkaltet ist, wird sie in 
ca. 50 Teilen Benzolin, Methylalkohol. Naphta od. dergl. 
gelöst und der Lösung etwa 20 Teile ebenfalls mit Leinöl 
verriebenen Zinkoxyds zugesetzt. Mit der so erhaltenen 
Mischung werden 100 Teile arseniksauren Kalkes, der mit 
eingekochtem oder rohem Leinöl zu einer Paste verrieben 
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ist. innig verrührt und die Mischung etwa 12 Stunden 
stehen gelassen. Zur Färbung kann man dann beliebige 
Farbstoffe hinzufügen. Der arseniksaure Kalk, den man 
durch Kochen von Kalkmilch mit arseniger Säure 
erhält, wird vor seiner Verwendung zweckmässig 
während ca. 48 Stunden auf 100° C. erhitzt. — Ar- 
senik bezw. arsenige Säure ist bereits zum Anstrich 
für Schiffsböden usw. vorgeschlagen worden, aber weil diese 
Stoffe Eisen und Stahl angreifen, mussten vorher die zu 
streichenden Flächen mit einem anderen schützenden Anstrich 
versehen werden. Dieser besondere Schutzanstrich wird 
bei Anwendung der neuen Anstrichmasse überflüssig. 

Kl. 65 d. No. 108135. Elektrisch angetriebene 
Schwungmasse für Kreiselapparate, be- 
sonders für Geradia ufsteuerungen von 
Torpedos. Dr. Hermann Anschütz-Kaempfe in Kiel. 

Die bekannten Kreiselapparate, deren Antrieb durch 
Elektromotoren mit feststehendem Anker und umlaufendem 
Feld geschieht, mit welchem letzteren die Schwungmasse 
direkt verbunden ist. haben den Uebelstand, dass es 
praktisch fast unmöglich ist, die Feld- 
wicklung in allen Teilen vollständig 
homogen herzustellen und also Ge- 
wichtsungleichheiten in der Schwung- 
masse zu vermeiden. Dieser Uebel- 
stand wird bei der vorliegenden 
Erfindung dadurch umgangen, dass 
das umlaufende Feld überhaupt keine 
Feldspule enthält und dass die 
Magnetisierung vielmehr entweder 
durch einen Stahlmagneten oder durch 
eine Feldspule erfolgt, die nicht mit 
umläuft, sondern an dem fest- 
stehenden Anker befestigt ist. Eine Ausführungsform 
Erfindung zeigt vorstehende Abbildung, bei der 
Schwungmasse a mit dem Magnetgestell b aus einem 
geeignet polarisierten Stahlmagneten besteht, der zweck- 
mässig mit Polschuhen aus weichem Eisen ausgerüstet ist. 
Die Erregung des Motors findet also ganz allein durch den 




der 
die 



Stahlmagnelen statt, der sich ohne Schwierigkeit al« pw: ; 
homogene Masse herstellen lässt. 

Kl. 65 d. No. 168 485. V o r r i c h t u n g z u m Zer- 
schneiden der Ankertaue von Seemint- 
Anton Stöhr in Harthau, Bez. Chemnitz i. S. 

Diese Erfindung bezweckt eine Vervollkommnung solcdr 
Vorrichtungen zum Zerschneiden der Ankertaue von Set- 

min» n. bei deer 
die Ankerüue :: 
zahnartigen Aa- 




Rl-- 



gen werden. » 
bald sie in hon- 
zontaler U*t 
durch das Vi-- . 
gezogen *e\v 
In den Zir 
ecken sind ^ 
neuen Von r- 
tung drthbr: 
Scheiben d * 
Ausschnitte?; t 

angebracht, welche letzteren beim Hindurchziehen durch a 
Wasser so eingestellt werden, dass das gefangene An»'- 
tau in sie eintreten kann. Sobald ein Ankertau in den Aj 
schnitt einer Scheibe d eingetreten ist. wird dieselbe um '■■ 
gedreht und eine unterhalb der Drehachsen der Sehe V 
angeordnete Stange von dem schleppenden Boot ass.v 
verschoben, dass an ihr vorgesehene Haken c das s 
herumgedrehte Tau in dem Ausschnitt e festklemmen Kn- 
auf wird eine weiter unterhalb angebrachte Stange -■ 
welcher für jede Scheibe d eine Frässcheibegr 
gebracht ist, gleichfalls von dem schleppenden Boot ai»*- 
verschoben, dass die zu der betreffenden Scheibe d. a 
welcher das Tau festgeklemmt ist, gehörige Frässcheibe f 
fest gegen das Tau gedrückt ist. Nunmehr wird die rrt 
Scheibe vom Boot aus auf irgend eine beliebige Weise, z I- 
mittels eines auf ihrer Achse angeordneten Elektromoir- 
unter beständigem Andrücken an das Ankertau in Umdreht^ 
versetzt und auf diese Weise das letztere durchgeschnnr. 



Auszüge und Berichte. 



Englischer Schiffbau. In dem ersten Viertel dieses 
Jahres hat die englische Schiffbauindustrie sehr unter dem 
Drucke der Arbeiterbewegungen gestanden. Auch die 
Orders liefen nach der voraufgegangenen günstigen Periode 
nicht so reichlich ein wie zuvor. 

Die Arbeiterunruhen bezogen sich lediglich auf Un- 
zufriedenheiten — die ja an und für sich auch eine sehr 
grosse, fühlbare Wirkung auf den Fortgang der Arbeiten 
ausübten — zu offnen Konflikten kam es glücklicherweise 
nicht, nachdem manche Forderungen im ganzen, andere 
zum Teil bewilligt wurden. Der so schlecht beratene 
Streik der Modellarbeiter kam ebenfalls durch eine Lohn- 
erhöhu g zum Ende. 

In Schottland besteht die Befürchtung eines allgemeinen 
Ausstandes in Verbindung mit der Forderung einer anders- 
artigen Lohnauszahlung. 

Die Maschinenbauer und Schiffbauarbeiter von unge- 
fähr 20 Vereinigungen (Trade Unions) drohen mit einem 
Ausstande, wenn nicht die Vereinigung der Arbeitgeber in 
eine wöchentliche statt bisher vierzehntägige Auszahlung 
einwilligt Die Arbeitgebervereinigung erwiderte hierauf 
jedoch, dass dies nach den gemachten üblen Erfahrungen 
unmöglich sei. Vor einigen Jahren, als man die wöchent- 



liche Zahlung versuchsweise für eine bestimmte Zeitdat: 
einführte, blieb ein grosser Teil der Arbeiter ebenso Lr: 
wöchcntlich der Arbeit fern, wie sie es zuvor vierzehn'^ - - 
taten. Jeder weiss, dass die Generalunkosten bei e inr 
ungenügend grossen Arbeitspersonal Verhältnismiss: 
steigen, da ja alle Ausgaben dieselben bleiben, der Arte* 
wert aber fällt und dass eben diese Schwankunger 
Resultat einer Industrie, die mit höchstens 2 pO 
gewinn auf den Umsatz rechnen kann, äusserst beeinfluß 
Seitens der Arbeitervertreter, von denen wenigstens & 
grösserer Teil schon lange auf eine mehr geregelte Ante 
nähme der Arbeiter nach den Zahlungstagen hirmiM 
wird allerdings die Zusicherung gegeben, dass ein grösx'f 
Zeitverlust nicht bei der wöchentlichen Zahlung zu er»'»*" 1 
ist. Nach allem, was bisher bekannt ist, werden d* Ar 
beitgeber auf dem Wege des Kompromisses die« 
gelegenheit regeln. 

Leider sind die Statistiken für den Schiffbau »' 
grössten Teile unzuverlässig. Die Klassifikationsge* 1 
schaffen befassen sich nicht mit der Registratur de? * 
lukrativen Reparaturgeschäftes, sodass wir hier nur es*? 
Zahlen des schottischen Schiffbaues geben, dem der ei- 
nsehe ungefähr gleich kommt. 
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Neue Schiffe sind fertiggestellt in dem ersten Quartal 
d : eses Jahres 138 000 tons, dies bedeutet 23 000 tons mehr 
als in dem ersten Vierteljahre des Vorjahres und 20 000 
tons mehr als 189**, dem günstigsten der derzeitigen Glanz- 
periode. Obgleich fast alle Werften noch genügend Be- 
schäftigung für das laufende Jahr haben, so kann man 
doch nicht umhin zu sagen, dass eine bedeutende Ab- 
flauung des Geschäftes bereits eingetreten ist. Im Januar 
19(15, dem Glanzpunkte, sind in Schottland Kontrakte über 
etwa 160 000 tons abgeschlossen, während in diesem Jahre 
nur 15 000 gebucht sind. In den beiden folgenden Monaten 
sind jedoch noch Abschlüsse getätigt worden; es wären 
vielleicht noch mehr zu verzeichnen gewesen, wenn nicht 
mit der Unsicherheit der Materialpreise und den Arbeitcr- 
unruhen zu rechnen gewesen wäre. Auch die Lage des 
Frachtenmarktes gibt durchaus nicht genügend Ermutigung 



zum Bau des gewöhnlichen Frachtdampfers, der heute e!wa 
30 pCt. teurer ist als in früheren Jahren. 

Andererseits erwartet man aber eine allgemeine Be- 
lebung des internationalen Handels in nächster Zeit, da ja 
nun die Spannungen auf dem politischen Gebiete mehr aus- 
geglichen sind. In dieser Erwartung sind denn auch Ende 
März und April wieder bedeutende Abschlüsse gemacht, die 
jedoch noch nicht veröffentlicht sind. 

Während gerade zurzeit die Aussichten der Schiffbau- 
industrie, die zwar sehr mit Aufträgen überhäuft ist nicht 
die rosigsten sind, so erwartet man doch für spätere Zeit 
eine noch bessere Hochkonjunktur, die dann hoffentlich von 
längerer Dauer sein wird und manchem guten, finanziell 
schwachen Unternehmen eine gesundere Basis bereiten 
möchte 

Herrn. Dörwaldt. 



Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.! 



Sehr geehrte Redaktion! 
Betr. Edwards Luftpumpen. 

Die Artikel von C. Strebel haben eine lebhafte Diskussion 
über die Edwardspumpen hervorgerufen und auch ich bitte, 
mir zu gestatten, mich daran zu beteiligen. 

Die Edwardspumpe ist wegen ihrer verblüffenden Ein- 
fachheit sehr rasch zu Ansehen und Geltung gekommen 
und hat die ältere „Ureivcntilluftpumpe", um die Bezeichnung 
von O. Heesch beizubehalten, überall da verdrängt, wo es 
auf Einfachheit und Billigkeit ankam. 

Die Edwards,iumpe ist gut und erzeugt ein hohes 
Vakuum, so lange der packungslose Kolben dicht ist; die 
englischen Fabrikanten machen die Kolben oben aber ab- 
sichtlich eben und flach, vermeiden also die Kübelform, 
weil sie die allmählich durch Verschluss entstehende und 
zunehmende Undichtigkeit des Kolbens durch .water sealing" 
aufheben wollen. Man muss zugeben, dass hierin Uebcr- 
legung liegt und dass der Vorteil der Vcrdränger-Konstruktion 
nur unter günstigen Zustandsvcrhältnisscn zur Geltung 
kommen kann und kommt. Auf Schiffen kommt noch hin- 
zu, dass bei geneigter Lage der Pumpe — beim Schlingern 
und bei Schlagseite des Schiffes - der Vorteil der Kübcl- 
form überhaupt nicht ausgenutzt werden kann. Edwards 
hat das vermutlich alles richtig erkannt und deshalb seine 
ftiinpe so konstruiert, dass dem Wasser durch mechanische 
Wirkung eine Beschleunigung citcilt wird, so dass es durch 
Jen heftigen Stoss des Kolbens unter allen Umständen, 
auch bei geneigter Stellung der Pumpe, durch die Schlitze 
in den Pumpenraum geschleudert wird und dass die Schlitze 
bereits wieder geschlossen sind, bevor das Wasser Zeit ge- 
habt hat. sich auf dem Kolben und über demselben anzu- 
sammeln. bc?w. wieder durch die Schlitze zurückzulaufen. 

Dass der Nutzeffekt Irotzdem bei verschiedenen Lagen 
der Pumpe verschieden sein kann und auch ist, ist ein- 
leuchtend und wird durch die Diagramme erwiesen. Mit 
Rücksicht darauf wcrdc:i auch seitens der Edwards Airpump 
Syndicate Company verhältnismässig grosse Dimensionen 
vorgeschrieben, so dass das Deplacement der Pumpen < ihre 
volumetrische Leistung» etwa 50 mal Kondensat ist. Dies 
gilt natürlich für angehängte Luftpumpen. Ich erwähne, 
dass das Deplacement unserer direkt und einfachwirkenden 
Blake-Marinc-Luftpumpen (Dreiventilpumpen) in der Regel 
12 bis 16 mal Kondensat ist. 

Herr Heesch macht auf den Umstand aufmerksam, dass 
die Edwardspumpe eine einstufige, die ältere Dreiventil- 
pumpe eine zweistufige ist. Dies ist richtig und darin liegt 
|a auch die Ursache für den hohen Nutzeffekt der Druck- 



ventilpumpe. Die Edwardspumpe kann sehr wohl als Zwei- 
stufenpumpe gebaut werden tvergl. D. R. P. 166 532) und 
ergibt dann ebenfalls sehr günstige Resultate. 

Es ist Sache der Konstrukteure, beide Pumpenarten 
durch Verbesserung der Details noch zu vervollkommnen. 

Wie aber die Grundregeln, die Arbeitsprinzipien derartiger 
Maschinen von Fachleuten vollständig verkannt werden können, 
geht aus der Verwendung der Edwardspumpe als Trocken- 
luftpumpe hervor, wie neuerdings von G. & J Wcir ver 
schiedentlich ausgeführt worden. Der Erfolg ist natürlich 
sehr mangelhaft. Da der schädliche Raum bei diesen 
Pumpen immer eine gewisse Grösse haben wird, die in 
keinem Falle 3 pCt. unterschreiten wird, so ist der Nutz- 
effekt nur sehr gering. Nehmen wir an, dass die untere 
Spannung im Pumpenzylinder 0,05, die Austrittsspannung 
1.00 Atm. absolut betrage, so gehen durch die Expansion der im 

3 X 1,00 

schädlichen Räume nachbleibenden Luft —3x20 

60 pCt. verloren. Weitere Verluste ergeben sich durch 
die Undichtigkeit des Kolbens und durch die Verkürzung 
der effektiven Hublänge wegen der Schlitze. 

Der Versuch, die schädlichen Räume durch Einspritzen 
von Wasser unschädlich zu machen, hat notgedrungen eine 
Gefährdung des Pumpenzylinders zur F'olge, es sei denn, 
dass man sich cntschliesst, die Zahl der Hubwcchsel auf 
das zulässige (nämlich 200 bis 240 in der Minute, also etwa 100 
bis 120 Doppclhiibe) zu verringern. Damit geht aber der 
Vorteil dieser Trockenluftpumpe, nämlich grosse volumetrische 
Leistung hei geringem Gewicht, überhaupt verloren, und 
man tut dann in der Tat besser, eine Schieberluftpumpe 
mit Ausgleichskanälen zu verwenden, die mit Sicherheit 
einen hohen Nutzeffekt bietet. 

Die »Dreiventilluftpumpe" hat allerdings dreimal soviel 
Ventile, als die Edwardspumpe; sie bietet dafür aber 
doppelte Sicherheit, denn, wenn bei der Edwardspumpe 
ein Ventil ausser Betrieb kommt ihr, cht oder sich aufhängt), 
so ist der Betrieb gestört. Bei den „Dreiventilpumpen" 
können aber sämtliche Ventile eines Aussensatzes, d. Ii. 
Kopfvenlile oder Fussventile, ausser Betrieb gesetzt werden 
und die Pumpe arbeitet trotzdem noch als Einstufenpumpe 
weiter. Allerdings müssen die Kolbenventile unter allen 
Umständen in Ordnung bleiben. 

Ein wesentlicher Vorteil besteht bei der Dreivenlil- 
pumpe darin, ddss das Wasser — und auch die Luft 
keine Richtungsänderung bei ihrer Förderung durch die 
Pumpe erleidet Diese Pumpe ist aus diesem Grunde das 
Ideal einer Pumpe überhaupt. 
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Die Blake-Pumpen-Compagnie hat Pumpen ohne Säug- 
ventile, also den Edwardspumpen ahnlich, sowohl einfach- 
wirkend als doppeltwirkend, gebaut und hat im letzteren 
halle notgedrungen dem Kolben die Kübelform geben 
müssen, um zu vermeiden, dass bei der Pumpe nur die 
untere Hälfte Wasser, di.' obere nur Luft bekommt. Die 
erzielten Resultate waren günstig, nämlich bei der doppelt- 
wirkenden Pumpe ein Vakuum von ca. 88 pCt. bei einer 
\ olu metrische ii Leistung von 16 bis 20 mal Kondensat. In- 
dessen halte ich auf Grund meiner Erfahrungen mit beiden 
Pumpentypen aus praktischen und theoretischen Gründen 
die ältere „Dreiventilluftpumpe" für die überlegene. 

Die Firma 0, & J, Weir hat, um den hohen Anforde- 
rungen der Dampfturbinen-Konstrukteure zu genügen, ver- 
schiedentlich und anfangs mit anscheinend gutem Erfolge 
das gemischte System zur Anwendung gebracht, nämlich 



i eine nasse, direkt wirkende Zwillings-Dreiventilluftpurnpt 
(Blake-Marine-Typ) und daneben eine Irockenluftpunipcn 
maschine, entweder kombiniert mit der Zentrtfugal-Kü- 
pumpe oder als selbständige Maschine. Weir hat für & 
Trockenluftpumpe das Edwards-Prinzip adoptiert. Eint As- 
lage der letzteren Art befindet sich an Bord des rxer 
grossen Cunarders „Carmania" i vergl Engineering Dti 
1905). Auf meine spezielle Erkundigung ist mir von ratxc 
englischen Freunden mitgeteilt worden, dass auf der Fihr 
die Trockenluftpumpe in der Regel nicht arbeitet Dir 
bestätigt meine Ansicht von der Brauchbarkeit der Eduard 
pumpe für derartige Zwecke. Die Nassluftpumpe ist i 
diesem Falle gross genug, um allein ein Vakuum von es B* 
zu erzeugen. 

Hamburg, den t(). Mai 1906. Ergebenst 

F Roter« 



Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 



^VY> 

Nachrichten über Schiffe. 



Auf der Werft des Bremer Vulkan, Vegesack, fand 
der Stapellauf des für den Norddeutschen Lloyd im Bau 

befindlichen Salon-Dampfers „Vorwärts" statt. 

Das Schiff ist zum Verkehr mit den Nordseebädern 
bestimmt und besitzt eine Länge von 64,46 m bei 9,495 in 
Breite in der Wasserlinie. I2£9S m Breite über dem seit- 
wärts übergebauten Oberdeck und 3.964 m Seitenhöhe. In 




Rhein-Sulondampfer „Frnst Ludwig, (irossherzog von Hessen und bei Rhein", 
von Üebr. Sachsenberg auf der Filialwerft in Köln-Deutz (vergl. S. 688. > 



See kann es 900 Passagiere und auf den Flüssen I2< () 
Passagiere fahren 

In den unteren Räumen befinden sich 4 Salons in ge- 
diegener und zweckentsprechender Ausstattung, sowie Wohn- 
räume für die Besatzung und vorn das Matrosen logis. Auf 
dem Hauptdeck liegen 2 geräumige Salons in eleganter, ge- 
schmackvoller Ausführung und ein Damensalon. Zu Seilen 
des Maschinen- und Kesselschachtes befinden sich Wirt- 
Svhaftsrüiime und Toiletten usw Lieber den Decksa'ons 



liegt in ' , Länge des gesamten Schiffes das Promenadendeck | vorgesehen 
und darüber, mittschiffs, ein zweites Promenadendeck, vorn 



durch das Kapitänshaus mit darübcrliegender Komma-, 
brücke nebst Steuerstand begrenzt. 

Der Dampfer wird als Doppelschranbcr für eint b 
schwindigkeit von ca. 13 Kn. gebaut. Elektrische Beleucht. . 
wird in allen Räumen vorgesehen. 

Die gesamte Ausführung ist erstklassig und (kr Bt 
Stimmung des Schiffes entsprechend gehalten. 

Auf der Werft des Bremer Vulkan, Vegesack, . 

folgte der Stapellauf des Passagierdampfers „Habshurj 
Das Schiff ist für die Hamburg- Amerika Linie bestimr 

und ein Schwesterschifi j.^ 
noch auf dem Helgen liqcr 
den Dampfers .Hohenstinfen" 
dessen Ablauf in voraus*- 
lieh 4 Wochen stattfinden u 

Beide Schiffe besitzer e 
Länge von 131.04 m bei I"' 
Breite. 9,14 m Seitenhöhe 
Hauptdeck. 7.774 m Tief?« 
und 8000 t TragÜhigkr 
Zum Betriebe dient eine rer- 
fache Expansionsmaschine ii' 
35C0 Pferdestärken, »elk 
dem Schiffe eine Geschwind* 
keit von 12 Kn. erteilen 
Den nötigen Dampf b&r 
3 Hauptkessel mit lo AT 
gebaut Arbeitsdruck mit M 

Gebläse, sowie 1 Hilfst«** 
mit dem gleichen Druck *■ 
natürlichem Zug. 
Der Dampfer erhält höchste Klasse des Germani*"* 1 
Lloyd für grosse Fahrt und das Unsinkbarkeitseickt" 
Speise-. Damen- und Rauchsalon. Die PassagierUhistf 
werden elegant und geschmackvoll eingerichtet Zjir Be- 
förderung von ca. 900 Zwischendeckern werden die ntfsn 
Vorkehrungen getroffen. Elektrische Beleuchtung in 
Räumen. Kühlanlage, sowie die erforderlichen Hilfsmasch"* 
und Apparate. Lösch- und Ladevorrichtungen werden n*; 
neuesten Erfahrungen und in zweckentsprechender »<* 
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Der Heckraddampfer „Josefina" ist für I.ustfahrtcn 
des Präsidenten von Venezuela auf dem Valencia-See da- 
selbst bestimmt und wurde auf Order der drosselt Vene- 
zuela Eisenbahngesellschaft auf der Filialwerft in Deut/ 
diT Herren debr. Sachsenberg O. m. b. H„ Rosslau erbaut. 
Nachdem derselbe auf der Werft fertig montiert war. wurde 
er auseinander genommen und alle einzelnen Teile seemässig 
verpackt, um an Bord eines transatlantischen Dampfers nach 
dem Hafen von Puerto Cabcllo transportiert zu werden. 

Am Ufer des Valencia-Sees wird der Dampfer wieder 
zusammengebaut. 

Ausser dem Hauptdeck, auf welchem sich die Maschineric 
hinten und der l.okomotivkessel vorn befinden, wahrend der 
mittlere Teil hauptsächlich für Tanzvergnügen benutzt werden 
soll, sind noch vorhanden das Promenadendeck, auf welchem 
sich die Speisetische mittschiffs, die Schlafräume vorn. 
Küche. Pantry. Badezimmer. Toiletträume etc. hinten be- 
finden, und das Sonnendeck, auf welchem sich die Navi- 
gatiunskajüte mit darüber befindlichem Schutzdach befindet. 
Sämtliche Decks sind volltsändig offen an der Seite, um 
irischen Luftzug zu gestatten und mit starkem Canevas be- 
zogen. 

Die Kajüttcnaufbautcn sind in Cypressenholz, die Möbel 
teils in Ahorn teils in Birke ausgeführt und sämtliche Fenster 
mit Gaze und Jalousien versehen. 

Es lassen sich mit dem Fahrzeug bequem 800 bis 1000 
Personen befördern. 

Der Tiefgang mit voller Ausrüstung, fahrbereit, beträgt 
ca, 0.5O m und der Tiefgang mit obengenannter Anzahl 



Personen ca. 0.80 m. 

Die Hauptdimensionen sind : 

Länge des Schiffskörpers 33,00 m 

Breite über die Spanten 7,80 m 

Höhe an der Seite 1,45 m 



Die Maschine ist nach dem Compound System-mit Aus- 
puff in den Schornstein gebaut, ein System, das sich in 
(legenden, wo manchmal ganz frisches Holz zur Verteuerung 
im Kessel benutzt werden muss. am besten bewährt hat. 

Der Dampfer ist in allen Beziehungen elegant und 
zweckentsprechend ausgestattet und in hellen angenehmen 
Parbcntönen mit Verzierungen gehalten, 

Auf der Werft der Herren Oebr. Sachsenberg, Q. m. 
b. H„ Rosslau a. Elbe, wurde im Mai für die Portu- 
giesische Regierung ein Dampfcimcrkettcnbaggvr „St. 
Thome" fertiggestellt für Baggerungsarbeiten in dem Hafen 
von St. Thom6 für eine stündliche Leistung von normal 
iso cbm im mittelfesten Sand- und Kiesboden bei o m 
Bjggcrtiefe. 

Die Hauptabmessungen des Schiffskörpers sind folgende: 



l änge zwischen den Perpendikeln 2*>.4S in 

ürösste Breite über die Spanten gemessen . . 6,5 m 

Kordhöhe 2.5 m 

Tiefgang im betriebsfertigen Zustand 1.2 m 



Der Schifskörper mit den Aufbauten wurde unter Auf- 

y.cU des Germ. Lloyd gebaut und führt die Klasse W 100 A . 

Die liegende Verbundmaschine entwickelt beim normalen 
Betriebe rund 6>» e PS. und von dieser Maschine werden 
ausser der Eimerkette auch sämtliche Winden an Deck , 
mittels Längstransmission angetrieben. Alle diese Decks- j 
winden sind für Vor- und Rückwärtsgang eingerichtet und i 
werden durch nur einen Mann vom Steuerstand aus betätigt. ! 

Der für die Dampfproduktion erforderliche Kessel ist 
em liegender Zylinderkessel mit rückkehreiuler Flamme 
hie Heizfläche bettägt 45 qm. die Dampfspannung hierbei | 
ist 0' t Atm. 

Kessel-, Maschinen-. Transmissions- und rtensilienr.ium 
sind im hinteren bezw. mittleren Teil des Schiffes äuge- | 



ordnet, während die Wohnräume, sowie 2 Kabelgatts sich 
in den beiden vorderen Schiffshälften, welche durch den 
Schlitz für die Eimerlcitcr getrennt sind, befinden. An 
Wohnräumen sind vorgesehen : 1 Kajüte für den Bagger- 
meistcr. 1 Kajüte für 2 Maschinisten. I Kajüte für 4 bezw. 
<) Decksleute, I Küche, 1 Werkstatt. 2 Klosetts. 

Die Baggereimer haben einen Fassungsraum von 0,23 
cbm und bei einer Kettengeschwindigkeit von 18,5 m pro 
Minute gelangen 15 bis 16 Eimer zur Ausschüttung. 

Die Probcbaggerungen. welche unter Aufsicht eines Be- 
vollmächtigten der portugiesischen Regierung stattfanden, sind 
zur vollsten Zufriedenheit ausgefallen, und es wurde eine 
durchschnittliche stündliche Leistung von rund 200 cbm 
konstatiert. 

Am 6. Mai hat der Dampfer „Therapla" die neue 
„Deutsche Mlttelmeer-Levante-Llnle' mit seiner Abfahrt 
von Genua eröffnet. In diese Linie sind 5 Dampfer einge- 
stellt; ausser dem oben genannten noch die Dampfer 
„Skutari", „Pera", „Stambul" und „Galata", Diese Dampfer 
bieten Raum für 65—90 Passagiere 1. Klasse, während sie 
eine 2. Klasse nicht führen. Ferner können sie ausser 
Passagieren 3. Klasse und Deckpassagieren auch eine be- 
trächtliche Menge Fracht aufnehmen. Der auf der Werft 
von Blohm & Voss in Hamburg erbaute Dampfer „Therapia" 
hat bei einer Länge von 107,23 m, einer Breite von 13,56 m 
und einer Raumtiefe von 7,49 m einen Tonnengehalt von 
3781 Register-Tons brutto. Er hat Räumlichkeiten zur Auf- 
nahme von 81 Passagieren I. Klasse und 38 3. Klasse; 
ausserdem können noch ca. 200 Deckpassagiere befördert 
werden. Die Zimmer I. Klasse sind sehr geräumig und 
gut ventiliert; in jedem befinden sich zwei Betten, welche 
nicht übereinander, sondern nebeneinander angeordnet sind. 
Der Speisesalon 1. Klasse hat Sitzgelegenheit für 84 Passa- 
giere; ausserdem sind auf dem Oberdeck ein Rauchsalon und 
ein Konversationssalon vorhanden. Das Schiff ist in allen 
seinen Räumen mit elektrischem Licht ausgestattet. Die 
Inneneinrichtung entspricht den weltbekannten erstklassigen 
Einrichtungen der übrigen Seedampfer des Norddeutschen 
Lloyd. Die Maschinenanlage besteht aus einer dreifachen 
Expansionsmaschine von 2600 indizierten fHerdekräften, 
welche dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 13 Vj bis 
14 Kn. verleiht. Zwei Zylinder-Doppelkessel und ein 
Zylinder-Einfachkessel liefern den Dampf für den Betrieb. 
Der Inhalt der Kohlenbunker beträgt 1200 Tonnen; an La- 
dung kann das Schiff ausserdem ca. 3600 Tonnen nehmen. 

Von der Firma Rud. Rettich & Co. in Hamburg ist 
der Schlffswerfte und Maschinenfabrik (vormals Janssen 
& Schmlllnsky) A.-O.. Hamburg -Steinwärder, der Neu- 
bau eines Hafen-Schleppdampfers übertragen worden. Dieser 
Dampfer erhielt eine Länge von 15,85 m, eine Breite von 
4,80 m, eine Tiefe von 2,36 m und einen Tiefgang von 
1,*»9 m; er wird mit einer Compound-Dampfmaschine mit 
Auspuff in den Schornstein von 200 i PS. ausgerüstet. Der 
aus bestem deutschen Siemens-Martin-Flusseisen zu er- 
bauende Dampfkessel erhält reichlich 50 qm Heizfläche. 
Das Schiff wird mit einer kräftigen Darnpftrahl-Schiffslenz- 
pumpe für Bergungszwecke ausgerüstet und soll zum 1 . Fe- 
bruar 1907 zur Ablieferung gelangen. 

Auf der Werft von J. H. N. Wichhorst, Inh. Johs. 
Klatte. wurde in Anwesenheit des Direktors der Kieler 
Hafenrundfahrt A.-O. Herrn Fr. Stellter, sowie der Ver- 
treter des Germanischen Lloyd, der Hafenrundfahrt A.-G , 
der Kaiserl. Schiffhesichtigungs - Kommission, der Ver- 
sichcrungs-Gcsellschaft und anderer Interessenten ein 
Versuch zu Feststellung der kontraktlich vorgeschriebenen 
Unslnkbarkelt der beiden für Rechnung ersterer Gesell- 
schaft erbauten Fahidampfcr ausgeführt. Zunächst wurde 
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das Schiff, welches zur Erreichung- der Unsinkbarkeit in 
acht wasserdichte Abteilungen eingeteilt ist. auf den vor- 
geschriebenen Tiefgang für 200 Passagiere und volle Aus- 
rüstung gebracht. Um nun den Fall einer Kollission zu 
konstruieren, nahm man an, dass der Dampfer dergestalt 
angerannt werde, dass der gemeinschaftliche Maschinen- und 
Kesselraum sowie der vor diesem liegende Raum voll 
Wasser laufen konnten; man füllte daher beide Räume mit 
Wasser und stellte durch Einbohren von Löchern in die 
Schiffswand die Verbindung mit dem Aussenwasser her. 
Es erwies sich, dass das Schiff durch dieses Manöver nicht 
zum Sinken gebracht werden konnte, dass vielmehr noch 
ein Freibord von 20 cm verblieb und dass die Stabilität in 
diesem Zustand mehr als ausreichend war. 



Der von Herrn A. Kirsten in Hamburg der Flens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft in Auftrag gegebene 
Dampfer „Amstel" Bau-No. 258, der später in den Besitz 
der Firma P. A. van Es & Co. in Rotterdam übergegangen 
ist, ist fertiggestellt und nach Hamburg abgeliefert. Auf der 
Ucberfuhrungsfahrt wurden eingehende Versuche über die 
l.eistungs- und Manövrierfähigkeit von Schiff und Ma- 
schine angestellt, die sämtlich zur vollsten Zufriedenheit 
ausfielen. 

Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: Orösste 
Länge 67,71 m, grösste Breite 9,623 m. Seitentiefe 4,75 m. 
Tragfähigkeit ca. 1200 t. Eine Dreifach-Expansionsmaschine 
von 650 i. PS. Geschwindigkeit beladen 10 Kn. 

Auf der neuen Werft der Flensburger Schiffsbau* 
Oesellschaft wurde der erste der von der „Roland-Linie, 
Aktiengesellschaft" in Bremen in Auftrag gegebenen 
4 Frachtdampfer, Slapcl-No. 261, „Ganclon" ins Wasser 
gelassen. Grösste Länge 107,86 m, Länge, zw. den Per- 
pendikeln 103,59 m, grösste Breite 14.86 m, Seitentiefe bis 
Spardeck 8,42 m, Tragfähigkeit ca. 5400 t. 

Die mit dem auf den Howaldtswerken, Kiel, für die 
Dampfschlffs-Gesellschaft „Ocflon", Kopenhagen, neu 

erbauten Frachtdampfer „Bogatyr" unternommene Probe- 
fahrt verlief in jeder Beziehung zur vollsten Zufriedenheit. 
Das Schiff erreichte eine Geschwindigkeit von 10,0 Kn., 
statt der kontraktlich vereinbarten lOKn. — Ein Schwester- 
schiff „Farmatyr" ist von Stapel gelaufen. 

Die städtischen Kollegien von Kiel bewilligten %0 ooo M. 
zur Herstellung einer erstklassigen Fährverbindung über 
den Hafen zwischen Kiel und den jenseiligen Werftanlagen. 
der Reichswerft, der Germaniawerft und den Vororten 

Die neue Werft J. Jacobscn, Q. m. b. H. zu Neu- 
mühlen bei Klei brachte ein grösseres Passagier-Alotor- 
boot für die Schwentine Motorboot-Oesellscheft zur 

Ablieferung. Das 15 m lange und 3.5 m breite Boot ist 
zur Fahrt auf der stellenweise sehr flachen, oberen Schwen- 
tine beslimmt und aus diesem Grunde nur 0.58 m tief. 
Ein von der Uasmotorcn-Fabrik Deutz gelieferter 10 PS. 
Petroleum-Motor gibt dem Boot eine Geschwindigkeit von 
13 km pro Stunde. Da der Flusslauf der Schwentine 
manche scharfe Biegung aufweist, bei sehr geringer Breite, 
so war von der Bestellerin ausgezeichnete Steuerfährgkcit 
des Bootes verlangt. Die angestellten Probefahrten er- 
gaben, dass diese Bedingung glänzend erfüllt wurde. Sehr 
angenehm empfunden wurde der ruhige Gang des Bootes, 
sowie die vollkommene Beseitigung der Auspuffgase, die 
sich sonst meistens bei Motorbooten, besonders bei Wind 
von hinten, in unliebsamer Weise bemerkbar machen. Der 
vordere Teil des Bootes ist mit einem Kajütenaufbau mit 
yrossin Seitenfenstern versehen, während der übrige Teil 
mit einem Deck versehen ist. Die Anordnung der Sitz- 



plätze ist derart getroffen, dass überall ein bequemer 
Durchgang vorhanden ist. Da obere und untere Schvtr- 
tine durch eine Stauschleuse getrennt sind, und die im- 
liehe Beschaffenheit bei der Stauschleuse im Verein r? 
dem bedeutenden Höhenunterschied der Wasserspiegel de» 
Ober- und Unter laufs ein Hinüberbringen des Boot« r 
dieser Stelle nicht gestattet, so konnte das Boot nur y 
Wagen seinem Bestimmungsort zugeführt werden h 
wurde zu diesem Zweck, nachdem es auf der Bau»f* 
zu Wasser gelassen war, mit dem stadtischen Kran ti 
einen für solche Zwecke geeigneten schweren Wager ji 
laden und stellenweise von 8—10 Pferden gezogen wc- 
Klausdurf gebracht, wo es dann in die Schwentine geetr 
wurde. 

Derselben Werft wurde von Herrn Konsul A. Sefbel 
Kreuzerjacht der Klasse Vb (7 S. L.) In Anfing ie 
geben. 

Der auf der Schiffswerft von Henry Koch In Libeta 
für Herrn Matthias Struve, Reederei, Blankenese, na 

erbaute Dampfer „Landrat Schelff" (vergl. S. 65<)i mar>. 
seine Probefahrt. Die Probefahrt erstreckte sich von Tra t 
münde bis Holtenau und fiel zur allseitigen Zufriedtalr: 
aus. sodass das Schiff sofort seine Reise nach Antwe?E 
fortsetzen konnte. 

Mit dem auf der Werft der Stettiner Oderwerke / 
das Hauptbauamt der Oderregullerung. Stettin ne. 
erbauten Bereisungsdampfer „Thue" — dem ersten <sr 
drei in Auftrag gegebenen — wurde eine Probefahrt mir 
nommen. welche in allen Teilen befriedigte und die 
fortige Abnahme von Seiten der Behörde zur Folge ba". 

Das Schiff ist 19,75 m lang. 3,25 m breit und mrt exr; 
Compoundmaschinc von 50 i.PS. ausgerüstet, welche det 
selben eine Geschwindigkeit von 9 Kn. verleiht. 

Die elegante im Vorderteil des Schiffes liegende Kaiüö 
des Inspektionsbeamten gestattet durch grosse Fenster eirer 
weiten Ausblick auf die zu befahrene Strecke und gewit" 
zehn Personen bequeme Sitzpätze; das Hinterdeck - tor.- 
ein Sonnensegel geschützt bietet angenehmen .Auferrfc 
im Freien. 

Wohnräume für die ganze Bemannung des Sehr* 
sind ausreichend vorhanden. 

Das Hinterdeck ist in praktischer Weise durch eine .:■ 
nehmbare Glaswand nach vorne zu abgetrennt, 

Auf derselben Werft ist der für die Finna Hedwig 
hütte. Anthrazit-, Kohlen- und Kokcswcrkc Aktien- 
gesellschaft James Stevenson, erbaute Frachtschiff 
dampfer „Pommern" vom Stapel gelaufen. 

Das Fahrzeug ist als Spezialschiff für den KV- 
transport als sogenannter „Selbsttrimmer- gefcj- 
erhält zu diesem Behufe ausserordentlich grosse Luken ^ 
sonstige Einrichtungen in den Räumen, welche für 

Ii besondere Schilfsgattung üblich sind. 
Der Dampfer ist als Glattdeckschiff mit Back. Br v- 
und Poop erbaut. 8o,0 m lang. 12,5 m breit. M m ar 

A 

Seite hoch, erhält die Klasse »J« 100 Atl. Ii <ki Li" 

4 

manischen Lloyd und Ausrüstung nebst Rescrvcieik '->■' 
grosse Küstcnfahrt 

Eine dreifache Expansionsmaschine von 12**) i r r> " r 
leiht dem Schifte in vollbeladcnem Zustande eine Ucschv.no:- 
keit von 10 Kn. Den Dampf liefern zwei zylindrische Rir-* 
kessel von 375 qm Heizfläche und einem Arbeitsdruck > f 
12 Atm. 

Der Salon und die Wohnräume für Offiziere. K 
im.! Steward befinden sich im Deckhaus. Auf dem rk-' : 
deck neben dem Salon ist eine Pantry eingerichtet. - : 
Messe und das Kartenhaus liegen im Brückend^-- 
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Unter der Back ist das Logis für die Matrosen und Heizer, 
sowie ein Waschraum für die Mannschaft vorgesehen. 

Das Schiff erhält Dampfankerspill. Dampfwinden, 
Maschinentelegraph, Dampfsteuerapparat und ist im übrigen 
mit allen der Neuzeit entsprechenden Einrichtungen vor- 
gesehen. 

Mit dem für die Motorboot-Gesellschaft in Sassnitz 

erbauten See - Passagierdampfer „Sassnitz" (vgl. S. 650) 
wurde eine Probefahrt unternommen. 

Das Schiff, welches für den Passagierverkehr an der 
Küste der Insel Rügen dienen soll, kann bequem 150 Per- 
sonen aufnehmen. 

Vorne unter Deck befindet sich ein eleganter Salon und 
eine Pantry, hinten unter Deck sind die Wohnräume der 
Besatzung angeordnet, auf Deck sind bequeme Teakholz- 
lattenbänke eingerichtet. 

Die zweite der vom Kgl. Hauptbauamt für die Odcr- 
regulicrung bestellten drei Barkassen „Kranig" lief vom 
Stapel. 

Der erste der beiden von der Teltow-Kanal-Bau Ver- 
waltung, Wilmersdorf-Berlin, bestellten Doppelschrauben- 
Passagierdampfer „Lankwitz" lief vom Stapel. 

Das Schiff ist 27,24 rn lang, 5,20 m breit. 2.45 m hoch 
und mit 2 Compoundmaschinen von 120 i.PS. ausgerüstet, 
welche demselben eine Geschwindigkeit von 10 Kn. in der 
Stunde verleihen sollen. 

Die Ausstattung der Räume ist eine sehr gediegene, 
zwei elegante Salons mit grossen niederlassbaren Seiten- 
fenstern dienen zur Aufnahme der Passagiere, Wohnräume 
für die Mannschaft sind im hinteren Teile des Schiffes an- 
geordnet. 

Von einer grossen deutschen Reederei wurde der Werft 
ein 1000 t Frachtdampfer in Auftrag gegeben. 



Das Schiff erhält eine Dreifach-Expansionsmaschine von 
500 i.PS. und zwei zylindrische Röhrenkessel mit 13 Atm. 
Spannung. 

Von der Werft von NUscke & Co. Akt. -Oes., Stettin 
wurde der für die Swlnemünder Dampfschiffahrt«- 
Akt. -des. erbaute Salon-Schraubcndampfer „Berlin" nach 
äusserst befriedigender Probefahrt abgeliefert. Das vornehm 
und hochelegant ausgestattete Schiff ist für den Verkehr 
zwischen Stettin und Swinemünde. Heringsdorf bestimmt 
und zur Beförderung von 1 183 Personen vermessen. Seine 
Länge beträgt 60.0 m. die Breite 8.0 m, die Seitenhöhe 
4,3 m. Der Tiefgang des ausgerüsteten Schiffes mit Ladung 
und Passagieren ist 3.20 m. Die Hauptmaschine leistete 
bei der Probefahrt °46 i.PS. und verlieh dem Schiffe eine 
Geschwindigkeit von 14.1 Kn. in freier See bei 0.75 kg HP. 
Kohlenverbrauch. 

Von der Schiffswerft der A.-O. H. Paucksch wurde eine 
Probefahrt mit dem Dampfer „Odin". Neubau No. 17. für die 
RUdersdorfer Dampfschiffahrts-Aktiengesellschaft unter- 
nommen. Die Gesellschaft hat von der A.-G. H. Paucksch 
vor zwei Jahren bereits den etwas kleineren „Delphin" 
erhalten. Die Abmessungen des Schiffes sind 24 m Länge, 
4.8 m Breite. 1 m Tiefgang. Die Maschine leistet bei 
11 Atm. und 215 Umdrehungen 125 i.PS. Das Schiff ent- 
hält ausser den nötigen Logisräumen, die für einen event. 
Schleppbetrieb vorgesehen sind, zwei elegante Salons. 

Auf der Danzigcr Schiffswerft und Maschinenbau- 
aostalt Johannsen & Co. in Danzig liefen zwei von der 
Leerer Herlngsfischerel-Aktlen-aesellschaft, Leer (Ost- 
friesland) in Auftrag gegebene Dampf - Heringslogger 
„Margarethe" und „Dorothea" vom Stapel. 




votm-G Poensj^en Giesber§£,C 9 




Sei" 1 " Jür^l 
Schiffs -Masch inen - 
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Dieselbe Werft erhielt für die Königliche Elsenbahn- 
Direktion zu Danzig den Fiau eines grösseren Elsenbahn« 
Trajekt-Schiffes in Auftrag. Dasselbe soll dazu dienen. 
Lokomotiven und Güterwagen über den neuerbauten Kaiser- 
hafen in Danzig zu befördern. 

Rci Swan, Hunter & Wlgham Richardson in 
Newcastle on Tync machte der für die Charlottetown 
Steam Navigation Co. auf Pnnce Kdward Island. Canada. 
erbaute Passagierdampfer „Empress" (vgl. S. 5(>8i seine 
Probefahrt. Das Schiff kann 500 Passagiere und ausserdem 
etwas Ladung befördern. 

Die 20 neuen für den Lloyd Brazilciro, Rio de 
Janeiro, zu erbauenden Dampfer werden den ver- 
schiedenen Küsten- und Flussfahrten entsprechend nach 
8 verschiedenen Typs hergestellt. Die grossen Passagier- 
dampfer für die Nord- und Sudlinien werden mit allen 
Neuerungen und Komfort der transatlantischen Liniendampfer 
versehen werden, und erhalten die bei dem erforderlichen 
kleinen Tiefgange grösstmögliche Geschwindigkeit. Die 
verschiedenen Typs sind wie folgt: Kür die Nordlinie 
Doppelschrauben-Passagierdampfer 103.59 m lang. 12, ( )5 m 
breit. 5.49 m tiefgehend und mit etwa 4500 t Raumgehalt. 
Kür die Südlinie Doppelschrauben-Passagierdampfer. 91,4 m 
lang. 12.10 m breit. 3.66 m tiefgehend und mit 2750 t Raum- 
gehalt. Kür die Platalinie Doppelschrauben-Passagierdampfer. 
94.45 m lang, 12,95 m breit. 4.27 m tiefgehend und mit 
3700 t Raumgchalt. Kür die Linie Corumba Uruguay Doppcl- 
schrauben-Passagierdainpfer, 74.71 m lang, 11.27 m breit. 
2,44m tiefgehend und etwa I30()t Raumgehalt Kür die Linien 
nach Cuyaba Doppclschrauben-Khisspassagierdampfer. 2'),87 m 
lang. 7.32 tn breit. 0.455 m tiefgehend und etwa 70 t Raurn- 
gehalt. Kür die Linien Parana-Uruguay Passagierfluss-Rad- 
dampfer. 30.04 in lang, 7.93 m breit. 1.22 m tiefgehend und 
etwa 2 :0 t Raumgehalt Hin Dampfleichter, 71.66 m lang 
I0.')7m breit. 2.13 m tiefgehend und etwa MOO t Raumgehalt 
und ein anderer Dampf leichter. 70.14 m lang. 10,07 m breit. 
1.37 m tiefgehend und 600 t Raumgehalt. Die Pläne und 
Spezifikationen dieser Schiffe sind an 43 englische und an 
drei nicht englische Werften gesandt. 

In Roachs Schlffsbauhof in ehester U S A. wurde 
der Rumpf des Dampfers „Oovernor Cobb". welcher für 
die Boston Stcamship Co. in Boston, Mass., gebaut 
wird und auf der Route Boston -St .lohn zur Verwendung 
gelangen soll, vom Stapel gelassen. Der „Oovernor Cobb- 
m=SS^= ■ ===== 



ist der erste Turbinen Dampfer, der in der neuen Welt j. 
baut wird und ist 91.4 m lang. 15.55 m breit und hat einen luf- 
gang von 6.25 m. Das Schiff hat einen doppelten Boden. vier 
Decke und enthält 175 Kajüten und an 200 Betten. LkrS^x 
saal befindet sich auf dem Achterteil des Hauptdecks ba 
Schiff, welches mit den neuesten elektrischen Aniajr 
ausgestattet ist. soll von Turbinen, welche von An 
W. u. A. Kletcher Co. in Hoboken. N J . hergestellt »•erf- 
ind, getrieben werden. 



Nachrichten von den Werften 

*~->*^ und aus der Industrie. 



Die Tätigkeit auf der Werft des Bremer Vuku Ii 

Vegesack ist eine ausserordentlich rege. Ks befinden sei 
gegenwärtig im Bau: 1 Salondampfer für den Badevertcr 
nach den Nordsecinseln, 2 grosse Passagierdampfrr von : 
8000 Tons, 2 Dampfer für die Pahrt nach Ostafrika von jt 
8000 Tons, 2 Dampfer von je 7500 Tons für die Fahrt nar 
Westafrika. 2 Dampfer von je 8000 Tons für die Roli-; 
linie und 4 Heringsdampfer, sowie diverse grosse Schi* 
maschinen- und Kcssclanlagen für fremde Rechnung 



Die ausserordentliche Generalversammlung der Q. Sel- 
beck A.-U. Schiffswerft, Maschinenfabrik und Trocke* 
docks In Bremerhaven, genehmigte einstimmig den -' 
der preussischen Regierung abgeschlossenen Vertrag »«?r 
Abtretung eines etwa 100000 qm grossen Gelände c 
Geestemünder Hafen; ebenso stimmte die Versammlung i 
Krhöhung des Aktienkapitals um 1 25OO0O M. zu. Lac: 
Mitteilung des Vorstandes der Gesellschaft gelangt vora^ 
sichtlich für das laufende Geschäftsjahr keine Dividenj; 
zur Verteilung, trotzdem glaubte die Generalversanimlf* 
mit Genehmigung des Vertrages betr. Kapitalserh^^ 
nicht zögern zu sollen. Das Unternehmen tritt damit ir 
ein neues Stadium seiner Kntwicklung ein. die bisher m' 
mancherlei Schwierigkeiten, die sich seiner vollen Btü: 
gung im Schiffbau hindernd in den Weg gestellt hat* - 
durchweg eine stetige gewesen ist. Aus kleinen Anfing' 
heraus hat sich die Firma G. Seebeck entwickelt Gerj;< 
zwei Jahrzehnte sind vergangen, seit Herr Georg Seeso 
am Üecstcmünder Querkanal ein Grundstück zur Anlaßt 
einer kleinen Fabrik zum Bau von Barkassen erwarb, 'ü 
die er namentlich im Auslände Absatz fand. Als dann a 
Anfang der neunziger Jahre infolge von Unruhen : 




C. Äug. Schmidt Söhne l!f Z 
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amerika der Absatz dieser kleinen Hahrzeuge dort zurück- 
ging und die Hochseefischerei mit Dampfern auch in 
Deutschland in Aufnahme kam, ging Seebeck zum Bau von 
Fischdampfern über, nachdem er das an der Dockstrasse in 
Geestemünde belegene Oltmannsche Dock erworben hatte. 
Den nächsten Schritt zu ihrer weiteren Entwickelung tat 
die Firma im Oktober 1H*J5. Um diese Zeit erfolgte ihre 
Umwandlung in eine Aktiengesellschaft mit dem Sitz in 
Geestemünde, der am 2. Oktober 1897 nach Bremerhaven 
verlegt wurde. Das l.angesche Dock an der Geeste neben 
der Wenkeschen Werft und die Anlagen der Bremer Schiff- 
!xuu>esellschaft, sowie ein daneben belegenes Grundstück 
von Tecklenborg oberhalb der Geestebrückc, wurden ange- 
kauft und der Betrieb wesentlich ausgedehnt, nachdem eine 
grössere Maschinenbauwerkstatt und Kesselschmiede auf 
dem letzterwähnten Grundstück am Deich errichtet waren. 
Beim Bau von Küsten- und Schleppdampfern, Leichtern und 
Rschdampfern, sowie auch einigen grösseren Hracht- und 
l'assagierdampfem hatte die Werft gute Beschäftigung, so 
lass die Anlagen bald nicht mehr ausreichten und ihre 
Vergrösserung erfolgen musste. Das geschah durch An 
kauf eines Teiles des Bremerhavencr Volksgartens. Aber 
auch damit war der Hirma. die inzwischen auch noch zum 
Bau eines grossen Trockendocks die frühere Wcnkesche 
Werft ge kauft hatte, noch nicht die Möglichke i t gegeben. 
»ich in dem Masse ihren Anteil am deutschen ^Schiffbau zu 



' sichern, wie es im Interesse der Gesellschaft wünschens- 
wert erschien. Die Tiefe des ihr zur Verfügung stehenden, 
immerhin beträchtlichen Areals genügte nicht, um Helgen 
zum Bau von ganz grossen Schiffen zu errichten. Da eine 
! weitere Ausdehnung an der Geeste nicht möglich war, und 
I aus Gründen, die weiter unten dargelegt sind, trat die Ge- 
I Seilschaft mit der preussischen Regierung wegen Ueber- 
lassung des südlich vom Geestemünder Petroleumhafcn 
hinter dem Bahnhof belegenen Terrains, das früher die An- 
j lagen der Deutsch -amerikanischen Petroleum - Gesellschaft 
i trug, in Verbindung. Das Ergebnis der eingeleiteten Ver- 
handlungen war bekanntlich der Abschluss des Vertrages, 
! durch welchen der Vorstand sich das Areal nebst dem 
J Petroleumhafen, der künftig als Ausrüstungshafen dienen 
soll, sicherte. An der südlichen Schmalseite des Hafens 
, sollen zwei Baudocks angelegt werden, neben welchen zu 
beiden Seiten, strahlenförmig auf den Petroleumhafen zu- 
laufend, die Anlage von Helgen vorgesehen ist. Nach dem 
neuen Vertrage überlässt der preussische Staat der Gesell- 
schaft im Hafengebiet von Geestemünde behufs Anlegung 
einer Werft ein fertiges, vorzüglich geeignetes Baugelände 
einschliesslich des ganzen Petrolcumhafens auf Erbbaurecht 
zunächst für die Zeitdauer von 60 Jahren, event. bei Ab- 
lauf auf weitere SO Jahre. Dieses Gelände mit dem Hafen- 
becken umfasst reichlich lOOfXX) qm Fläche. Die preussische 
Regierung übernimmt dagegen die Geestemünder Dockan- 
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läge der Finna. Der Kaufpreis wird gegen den Urbbauzins 
innerhalb einer bestimmten Anzahl von Jahren verrechnet. 
Es ist in Aussicht genommen, auf dem Erbbaurechtsgelände 
eine neue Werft modernsten Stils zu errichten und nach 
und nach so auszugestalten, dass etwa 2500 Arbeiter be- 
schäftigt werden können. Zunächst werden die Baulich- 
keiten und Einrichtungen für einen Betrieb mit etwa 1500 
Arbeitern getroffen, aber alles so disponiert, dass spätere 
Vergrösserungen ohne nennenswerte Störungen ausgeführt 
werden können. 

Infolge der günstigen Lage des Oeestemünder Areals 
ergeben sich für die Gesellschaft weitere Vorteile dadurch, 
dass alle Materialien mittels Eisenbahnwaggons bis direkt 
an die Verbrauchsstelle gelangen, wo die Waggons mit 
mechanischen Einrichtungen entladen werden. Kerner sind 
die Liegeplätze für die in Ausrüstung begriffenen Schiffe so 
gesichert, dass dadurch auch erhebliche Ersparnisse an 
Assekuranzprämien erzielt werden können. Einen be- 
sonderen Vorteil der zu errichtenden Geestemünder An- 
lagen erblickt die Gesellschaft darin, dass dies Gelände 
vollkommen gegen solche Gefahr von Sturmfluten gesichert 
erscheint, wie sie sie leider im Monat März d. J. an der Geeste 
hat kennen fernen müssen. 



Der Sitz der Gesellschaft wird nach Geestemünde vn 
legt. Der Betrieb der Trockendocks und Reparaturwerk- 
stätten auf den dafür eingerichteten umfangreichen Eu- 
blissements in Bremerhaven bleibt unverändert bestehr 
ebenso das dafür eingerichtete besondere Kontor. 

Die Schiffswerft „Delphin" in Lehe hat ihr Stimm- 

kapital von 130000 M. auf 250000 M. erhöht und z«r 
durch Ausgabe von Teilanteilscheinen in Höhe von itu V 
und 500 M. Die Erhöhung des Stammkapitals »1 r 
wendig geworden, weil neue Fabrikanlagen gebaut « 
neue Maschinen angeschafft werden müssen. PeniH - 
beabsichtigt, sich später mit dem Bau von Fischdan; p*~ 
und Schiffsmaschinen zu befassen. Der Schiffbau florit- 
zurzeit überall und wird voraussichtlich die günstige Ge- 
schäftslage anhalten , besonders in bezug auf stink™ 
Schiffe, mit deren Bau die Werft sich hauptsächlich t* 
schäftigt. Als Spezialität werden Motorboote gebaut 
durch den Einfluss einiger Teilhaber hat die Werft hierni 
in Argentinien sehr gute Geschäftsverbindungen Das 
Terrain liegt für eine derartige Anlage äusserst günsti 
dasselbe ist 28300 qm gross, von welchen I9000 c« 
schuldenfreies Eigentum und 9300 qm von der Gurr-.- 




Srnst Schiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Elsengiesseref. 
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Kurze LfefermeiteaX 
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Lehe gepachtet sind. Es ist also der nötige Platz vor- 
handen, um die Werft bedeutend vergrössern zu können. 



Ueber II Millionen Register-Tons von Schiffen sind 
während des Jahres 1905 mit Holzapfeischen Farben ge- 
stehen worden. Die Tonnage aller Schiffe der Welt be- 
träjjt etwas weniger als 50 Millionen Tons, und es gibt 
über H)0 Firmen, die sich mit der Fabrikation von Schiffs- 
bodenfarben befassen. 

Die Herren Holzapfel begannen ihr Unternehmen vom 
kleinsten Anfang an im Jahre 1881 und (hatten bereits im 
Laufe weniger Jahre Agenturen und Filialhäuser in fast 
allen Häfen der Welt. Inzwischen hat das Unternehmen 
immer grösseren Umfang gewonnen. Die einzelnen Filial- 
häuser sind weiter selbständig gemacht. Die Herren Holz- 
apfel haben sich jedoch, abgesehen davon, dass sie die 
nrösste Schiffsbodenfarbenfabrik auf der ganzen Welt und 
das beste diesbezügliche Geschäft in England haben, eine 



gewisse Kontrolle über die ähnlichen Unternehmungen in 
Deutschland, den Vereinigten Staaten. Russland. Italien und 
Dänemark vorbehalten. Diese erwähnten Filialkompagnien 
haben alle eigene Fabriken, zwecks Fabrikation der Holz- 
apfelschen Kompositionen und anderer Spezialf arben. 

Unter der Leitung des Herrn A. C. Holzapfel haben 
während der letzten zehn Jahre in Genua Versuche statt- 
gefunden, die nicht nur die Holzapfelschen Theorien direkt, 
wie sie in verschiedenen Vorträgen ausgesprochen worden 
sind, bewiesen, sondern die der Firma auch noch eine 
Reihe neuer Anhaltspunkte gaben. Als ein Resultat dieser 
Versuche besitzen die Herren Holzapfel viele interessante 
Photographien, die erkennen lassen, wie gewisse Mischungen 
von Giften und Lacken wirksam bezw. nicht wirksam sind. 
Die Herren Holzapfel sind die einzigen, die jemals all diese 
Ingredienzien ausprobiert haben, sodass die Firma Daten be- 
sitzt, welche sie in den Stand setzen, ihre Fabrikate jeder- 
zeit auf der Höhe zu halten. 




CLARKE 

CHAPMAN 
& CO., LTD. 

Gateshead-on-Tyne. 



ENGLAND. 



Fabrikinten 



VERTIKAL DUPLEX 




Langsam laufender 
Direktwirkender 
Speise -Pumpen. 

(WOODESON'S PATENT). 

Verbesserte 

DUPLEX DAMPF-PUMPEN 

Vertikale oder Horizontale 
Ballast oder Speise. 




WOODESON'8 PATIir 



HORIZONTAL DUPLEX 



Admiralitäts-Lieferanten. 

London-Bureau: 50 Fenchurch Street. 

Telegramm-Adresse: ..Cyclope 4 * 

"LONDON oder OATESHEAD. 



SIEMENS-SCHUCKERTWERKE 



G. m. b. H. 



KRIEGS- UND SCHIFFBAUTECHNISCHE ABTEILUNG 
BERLIN SW., ASKA. NISCHER PLATZ 3. 

Ausführung ganzer elektrischer Schiffsanlagcn. Spezial- Dynamos und -Motoren. Schiffswinden. Ventilatoren. 
UmsteuermaschiniMi. Ruderantriebe. Scheinwerfer. Leuchtfeuer. Signallatcrnen. Wasserdichte Lampen, Schalter, 
Ansteckdoscn, Abzweigdosen, Schalttafeln jeder Art. Automobile. Motorboote. Leitungen und Kabel. Isolations- 
material für hohe Temperaturen. 



Digitized by Google 



Seite 736 



SCHIFFBAU 



No. 17 



Die Norddeutsche Farbenfabrik Holzapfel (1. m. b.H. 

in Mamburg, diejenige der Holzapfeischen Unternehmungen, 
welche speziell Deutschland und die deutschen Kolonien 
bearbeitet, ist die einzige Fabrik in Deutschland, die das 
Recht hat, die echten Hotzapfeischen Farben zu fabrizieren. 
Diese Fabrik arbeitet jetzt ungefähr vier Jahre und ist ihr 
Absatz ein stetig wachsender geworden. 



Die elektrotechnische Fabrik C. & E. Fein in Stutt- 
gart beging vor kurzem das Jubiläum der Fertigstellung 
der IO(KK) sten Dynamomaschine in festlicher Weise. Her- 
vorragende Vertreter der Regierung sowie der industriellen 
und finanziellen Kreise beteiligten sich an dieser ausser- 
gewöhnlichen Feier. 

Der der Oldenburgischen Staatsbahn gehörige Pier 
bei Nordenham, einer der bestgelegensten Anlegeplätze 
der Nordsee, ist von der neugegründeten Midgard Deutsche 
Seeverkehrs-Aktiengesellschaft zu Bremen auf Jahre hinaus 
erworben worden. Die Absicht dieser Gesellschaft geht 
dahin, diesen Anlegeplatz derart auszubauen, dass er allen, 
selbst den gesteigertsten Ansprüchen des Seeverkehrs gerecht 
werden kann. Insbesondere ist von den Ingenieuren der 
Gesellschaft ein grossartiger Plan zur Schaffung ausge- 
dehnter Verladeanlagen entworfen worden. Zunächst 
handelt es sich um die Errichtung von 8 Verladekranen 
von denen 4 grosse Verladebrücken von je ca. 100 m 
Fürderlänge, die auf der ganzen ca. 1 Kilometer betragenden 
Länge des Piers verfahren werden können, mit einer Tages- 
leistung von 4000 Tonnen darstellen. Die Ausführung 
dieser Anlagen hat die bekannte Leipziger Firma Adolf 
Bleichert & Co. übernommen, deren Spezialität der Bau 



derartiger grosser Schiffsbeiade- und Entlade-Vorrichtunecn 
ist. Nach dem Ausbau derselben dürfte die Anlage m 
der modernsten und leistungsfähigsten Schiflslösch- uai 
Lade-Anlagen der Welt bilden, da bei ihr alle Erfihruagrn 
der Neuzeit berücksichtigt werden. 



Die Feststellung der für jede beliebige Kraftübertrap:. 
erforderlichen Treibriemenbreite und -Dicke ist für de 
Nichttechniker vielfach dadurch mit Schwierigkeiten w 
knüpft, dass ihm die Berechnung anhand der heute diese; 
Zwecke dienenden mehr oder weniger komplizierter T. 
bellen oder Formeln nicht geläufig ist. Diese Lücke Ii' 
in anerkennenswerter Weise eine uns vorliegende, von den 
Prokuristen Fritz Steinig, Breslau 5, im Selbstverlag 
herausgegebene „Skala" aus, mit Hilfe deren es nicht nar 
dem Fachmann, sondern auch jedem Laien ein Leichte* f. 
die erforderlichen Riemenmasse zu ermitteln, wenn Darcb 
messer und Tourenzahl der treibenden Riemenscheibe ssc 
die Anzahl der zu übertragenden Pferdestärken bekznr 
sind. Die „Skala" enthält weder Formeln noch Tabete 
sodass die Ermittelung der Riemenabmessungen auch "-' 
den Nichttechniker leicht verständlich gemacht ist Dr 
Preis der „Skala" beträgt einschliesslich Porto M. I." 
(Ausland M. 2,00). 



Schiffsdynamos behandelt das unserer heutigen A4 
läge beiliegende Nachrichtenblatt No. 22 der Sitae.- 
Schuckert-Wcrkc. Die besonderen Verhältnisse an ir. 
von Schiffen haben zur Ausbildung von Dynamokonps 
tionen geführt, die sich von denen bei Landanlagen in mee 
facher Hinsicht unterscheiden. Die vorliegende Veröfter 
lichung greift bis auf die ersten Dynamomaschinen, die c 



Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau. 

genau rund, genau auf Maaii geschliffen, unübertroffen in Qualität und Ausführung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

Pi ■ r> -f i ■ r»c* OJ*-irv^ aus kaltgezogenem, weichem Tiegelgussstahl für Kolben 
Ultn lUnj^yiAin^C in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. atttattwaw- 

H. MEYER * CO., Düsseldorf. 




KtrhathattstBr, 
teilweise ({«.bfliiet. 



Die Sicherung von Schiffen gegen Untergang 

vermittels der elektrisch betriebenen Slcherhelts-Schottüren und Luken ei 

„ronc-Arm" Syfttem. 

Die eminenten Vorzüge dieses Schiffs-Sicherheitsbetrieb-Systems sind: 

1. Es bedarf keiner besonderen Primär- oder Kraft-Station. 

2. Es trägt infolgedessen zur Erleichterung des Schiffes bei. 

3. Es ist deshalb auch wesentlich billiger zu installieren, als die 
älteren Systeme mit den sehr komplizierten und unzuverlässigen 
Rohrleitungs-Anlagen, Hähnen etc. 

4. Es gewährleistet der Schiffsbedienung vollen Schutz vom Stand, 
infolgedessen die Mannschaft das weitgehendste Zuvertrauen zu 
dieser Einrichtung gewinnt. 

5 Alles in allem genommen, ist das , Lonjr- Arm" System 
wesentlich leichter, einfacher, besser, billiger und weit zuver- 
lässiger arbeitend, als irgend eine andere bisher bekannt 
gewordene Anlage für den gleichen Zweck. 
Das „Long-Arm- Sicherheits-System befindet sich bereits 
an Bord von 32 der neuesten amerikanisenen Kriegsschiffe in Gebrauch. 
Ausführliche Broschüren sowie weitere Aufschlüsse erteilt die Firma 

TH. SCHELD, tTSSSSÜ HAMBURG 11 

oder die „I,ons-Arm"Hy»»teniC«>., Cl«Tel»nd, Ohio, C8. A. 

Elm Ausstellung, welche sieb im , Elb-Mol \ Steinheft Ho. S 1 1. befindet und 
eine im Beirieb iu besichtigende komplette Anlage Cinir horizontal beweglichen 
Schottür einer vertikal beweglichen Schotttlr und einer schweren gepanzerten 
Krlegsichitfsluiie, sämtlich von einer Zentrale (Kommsndobrilehe) sowie vom St-nd 

i s ei< ktrisch be'ttlgt, umfusxt, wird Interessenten jederzeit auf Wunsch Tortreflilirt 




Centtzl 



Odtt KotiW* 
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Bord von Schiffen zur Aufstellung gelangten, zurück und 
zeigt in einer Reihe von Abbildungen die allmähliche Ent- 
wicklung der Maschine bis zu ihrer heutigen Form. Wir 
wollen nicht verfehlen, auf die interessante Veröffentlichung 
an dieser Stelle besonders hinzuweisen. 

Die Firma Creusot beabsichtigt bei Nantes eine 
grosse neue Werft anzulegen, und hat sich zu diesem 
Zwecke bei St. Herblain ein Qrundstück von 20 Hektar ge- 
sichert. Da die Loire binnen kurzem durch Baggerungen 
auf eine Wassertiefe von 8 m gebracht werden soll, so 
wird es möglich sein, auf der neuen Wcrftanlage die 
grössten Schiffe zu bauen. Creusot hat vor kurzem 
Schiffs- Auft läge für die türkische Regierung an die „Ateliers 
et Chantiers de la Loire" abgeben müssen, weil keine eigene 
Werft vorhanden war. Ausserdem ist das neue französische 
Bauprämiengesetz so günstig ausgefallen, dass man es 
Creusot nicht verdenken kann, wenn er sich seinen Anteil 



an den dadurch zu erwartenden Verdiensten zu sichern 
sucht. 

Die Korrektions-Arbeiten der Loire, bestehend in Durch- 
stichen, Bindeichungen und üeradelegungen des Flusslaufes 
für eine Strecke von ungefähr 40 km sollen etwa 
22 Mill. Frcs. kosten und etwa 4 bis 5 Jahre Bauzeit er- 
fordern. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



In der Versammlung der Gesellschafter der Bremer 
Dampferlinie „Atlas" mit beschränkter Haftung wurde die 
Erhöhung des Stammkapitals von 2 500 000 Mk. auf 
4 000 000 Mk beschlossen. 



o 


Klingerit 


O 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für 
höchsten Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. 
Uiifirll ilri itrt mtfoklu, « uefc keine Dicking intstriictei hat! 


Lf* linnorit Dichtungs-Platten, Ringe und Faccn- 
Mlllljcni stücke etc. «ind nur dann echt 

vton ele auf 
einer Seite Uber » TBr _ 
die ganze Fläche /?) 

Schulzmarie Jp^^ ff 


o 


Rieh. Kl in«« 

Gumpoldskirclien bei Wien. 





Ein Konstrukteur 

mit akademischer Bil- 
dung und mehrjähriger 
Praxis im Konstruieren 
von Nrhiffsmasrhinen, 

flotter Zeichner, 
gesucht. 

Offerten unter Dar- 
legung des Ausbildungs- 
ganges und der Ge- 
haltsansprUche sind zu 
richten an die 

Kaiserliche Werft 

zu Danzij; 



Winden n. Hebezeug e 

aller Art baut als Specialitäi : 




Alfred (int man n § 
Ictlii-Gmllukalt für Kmklmbii 

Ottensen bei Hamburg. 



Dampfkessel- u. Gasometerfabrik , A.-6. vorm, A. Wilke & Cj. 





Ii 






— - ' -■■ ' -TTT- 




cIÄer Braunschweig «« 

Langjährige Spezialität: 



Blech- Um Metallbear- 
beitungs - Maschinen 



Biegemascblnc zum Kaltbiegen f. Bleche ven 35 mm Dicke. 



aller Art 
bis zu den grössten Dimensionen. 



Prospekte gratis und franko 1 
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Am 2. Juni wurde durch S. M. den Kaiser der Teltow- 
Kanal feierlich eröffnet. Bei dieser Gelegenheit wird daran 
erinnert, dass der jetzt verwirklichte üedanke. die Schiff- 
fahrt durch einen Kanal im Süden von Berlin zu entlasten, 
durchaus nicht neueren Datums ist. Schon im Jahre 1861 
gab Haurat Röder die Anregung, im Süden von der Haupt- 
stadt eine Schiffahrtsstrasse zu bauen, die das Bäkental be- 
nutzen, das nördliche Gebiet des Teltowcr Kreises durch- 
ziehen und bei Grünau in die Spree einlaufen sollte. Dieser 
Plan gelangte indessen nicht zur Ausführung und ruhte 
37 Jahre lang. Erst im Jahre 1848 nahm er feste Formen 
an. Am 5. März 1900 bewilligte dann der Kreistag die 
Baumittel für den Teltow-Kanal, und am 22. Dezember des 
gleichen Jahres konnte im Schlosspark zu Babelsberg der 
Kronprinz den ersten Spatenstich ausführen. Nach fast 
5 1 2 jahriger Arbeit ist das Werk vollendet, und der Kreis 
Teltow besitzt eine wichtige Wasserstrasse mehr. 



Schiffsmakler Ludwig Rehder In Tönning beabsichtigt 
eine Dampischlffsrccdercl mit dem Sitze in Tönning ins 
Leben zu rufen. Es ist geplant, den Reedereibetrieb mittels 
eines von der Eidcrwerft zu erbauenden Frachtdampfers von 
325 t Tragfähigkeit zu eröffnen. Es sollen 200 Anteile ä 
300 Mk. ausgegeben werden. Der Rest der Bausumme wird 
durch eine Anleihe gedeckt. 




Wie im ganzen Weltverkehr macht sich auch im Vor. 
verkehr zwischen Europa und Nordamerika eine be- 
deutende Zunahme bemerkbar. Ein anschauliches Bild vaa 
dieser Steigerung ergeben die Zahlen des durch die Schnei 
dampfer des Norddeutschen Lloyd vermittelten Verkehr 
aus denen sich ein Schluss auf den Gesamtverkehr ziehen Uss 

Während noch im Jahre 1903 die Durchschnittsahl der 
auf der Reise nach Newyork an Bord genommenen P«; 
säcke für Bremerhaven 438, Southampton 236, Cherboon:!' 
im ganzen 712 betrug, weist hierfür das Jahr l*)3 d< 
Zahlen 506 + 535 + 165 = 1206 auf. Die Zunahme h» 
hiernach in der kurzen Zeit von zwei Jahren im Ünrct 
schnitt 69,5 pCt., also Ober zwei Drittel betragen. Insbe- 
sondere hat sich die in Southampton zugeführte Pos - 
dieser Zeit mehr als verdoppelt und die von Cherbowc i 
beförderte Post mehr als verdreifacht, während sich dr 
Verkehr über Bremerhaven, welcher zum grössreen Teil dx- 



BRIGGS' 

BITUMINOUS 
EN AMEL 4 SOLUTION 




WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

V» des Gewichts der Portland-Cementlerung fflr Tank« v*4 S'p 
Die Vorteile gegenüber Portland-Cementiening sind . 

6ewichtsersparniss, grossere Haltbarkeit, grosse 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 
Briggs Vladuct Solution 

wird kalt aulgestrichen - wie Farbe: ein Varnish ans«" • 
Haltbarkeit für Räume, Decks, Schornsteine etc. Sibr hi^i 
Schutzmittel für Stahl. 

„Ferrold" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, heiss angestrichen für Kohlenbunker, Tanldexken. 
riume, Bodenstücke etc 

Tenax Kalfater-LeJm 

für Decksnihte das haltbarste und billigste echte Marine GIli u' 
dem Markt. 

C. Fr. Dnncker A. Co. 

Inhaber L. Dittmer« 
HAMBURG, Admiralitätstrasse & 

Telephon: Amt la. 853. 



Gutehoffnungshütte. 



Aktienverein für Bergbau 
und Huttenbetrieb 

Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefert 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimm 
docks, Schwimmkrane jeder Tragknfi 
Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder gerünscstri 

Qualität bis 40000 kg Stückgewich», roh, iff- 
gearbeitet oder fertig bearbeitet, besondre 
Kurbelwellen, Schiffswellen und soosngf 
Schmiedeleile für den Schiff- u. Maschinenbit 

SllnironnjISS aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Maschinen- Misehlnenguss bis zu den schwersten Stücken. 

teile. Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne fc- 

letten, als Schiffsketten, Kranketten. hälter. 

Die Walzwerke in OberhaUSen liefern u. a. als Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profiisa- 
Dwi im i . Anfang 1901 in Betrieb gekommene Blechwalzwerk hat eine Leistungsfähigkeit vnn 100000 Tonnen Bleche pro Jahr, mit*: 
Oulrnoffniinn-Iiiiiit vermöge ihres umfangreichen Walzprogramm* in der Lage, das gesamte zu einem Schiff notige Walzmaterial zu liefern 
Jährliche l.rjengung: Kohlen 3000 000 t; Roheisen «»000 i; WaUwcrk-Lrzeugnisse 400000 t; Brücken, Maschinen. Kessel pr- >*• 

Besch« tt Igte Beamte und Arbeiter: rund 21000. 
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die deutsche Post bestimmt wird, in einer ruhiger ort- 
schreitenden Aufwärtsbewegung befindet 

Die Ursachen für die gewaltige Verkehrssteigerung sind, 
was Deutschland anbetrifft, in der stetigen Zunahme seines 
Aussenhandels und der Beteiligung deutschen Kapitals an 
überseeischen Unternehmungen, in bezug auf Ost- und Süd- 
ost-Europa aber in der erheblichen, noch immer zu- 
nehmenden Auswanderung zu suchen. Ausserdem hat die 
englische Postverwaltung die durch die Lloydschnclldampfcr 
hergestellte günstige Verbindung mit Newyork öfter als in 
den Vorjahren zur Beförderung der gesamten englischen 
Post benutzt, und endlich ist auch die französische Post- 
verwaltung seit einigen Monaten dazu übergegangen, den 
Mittwochs von Cherbourg abfahrenden Lloydschnelldampfern 
die gesamte französische Post für Nordamerika zuzuführen, 
während früher nur die mit besonderem Leitvermerk ver- 
sehenen Postsendungen überCherbourg Beförderung erhielten, 
der weit grössere Teil der französischen Post aber den Weg 
über Quevnstown einschlug. Es sei noch bemerkt, dass den 
Dampfern in Southampton und Cherbourg auch noch deutsche 
Post — die Schlussauflieferung — zugeht. 

Auf der Rückreise wurden im Jahre l«XW durchnittlich 
in Plymouth 620, in Cherbourg 214, in Bremerhaven 2m, 
zusammen 1125 Postsäcke gelandet. Für das Jahr I90.S 
sind die entsprechenden Durchschnittsziffern 1 141 -f 378 
-J- 299 fm 1818. Es ist also auch hier eine Steigerung von 
61,6 aCt eingetreten. 

Dass die Durchschnittszahlen der Rückreise die der 
Ausreise so erheblich übertreffen, ist darin begründet, dass 
die Postverwaltung der Vereinigten Staaten die von New 
York ebenfalls Dienstags abfahrenden Lloydschnelldampfer 



in jedem Kalle zur Beförderung der gesamten vorliegenden 
Post für Europa i.einschl. der englischen) benutzt. 

Erzeugung der 
deutschen Hochofenwerke Im März 1906. 





Erzeugung Erzeugung 




Februar 


März 


1.1. -3 1.3. März 


1.1-31. 3 




1906 


1906 


1906 1905 


1905 




t 


t 


1 « 


t 








J 


409 448 


Oiesserei-Roheisen 


164 204 183 HO 


512 328141 512 


Besscmer- 


31 788 


39 III 


112000 30 960 


81 148 


Thomas- 


605 830683 687 


1 945 847589 182 


1 500 853 


Stahleisen und 










Spiegcleisen 


72 248 


71 638 


225 706 55 890 


151 994 


Puddel-Roheisen 


61 924 


73981 


210 101 78 364 


191 147 



935 994 I 151 5273 005 982 895 908 2 334 590 




Die 47. Hauptversammlung des Vereines deutsche 
Ingenieure mit der zugleich die Feier des 50jährigen Be- 
stehens des Vereines verknüpft ist, wird vom II. bis 
15. Juni d. J. in Berlin unter Beteiligung zahlreicher Ehren- 




Filze für technische Zwecke: 

Zeer-plze, 
Kessel- filz e, 1s olier ung s- filze, 

Schleif- und Polier- Filze, 
filze für pulver- und )lnnitions- Fabriken, 

sowie für sämtliche andere technische Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Carl Günther S filz-fabrik 

BERLIN NO. 18. 




BowaldlswcrkcKieL 




Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede* 

jttaschinenbau seit 1888. O gisenschiff bau seit 1866. » JUbeiterzahl 2500. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und » « « 
3B 35 35 8 36 Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitaten: Metallpackung-, Temperaturausgleicher, Asehe-Ejektoren, D.R.P. 

Cedorvall's Patentschutzhülsc für Schraubenwellen, D, H. P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Sehwimm- und Trockendocks. Dampf/winden, Dampf/ankerwlnden. 

Zahnrädrr verschiedener Grossen ohne Modell. 
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gaste aus dem In- und Auslande staltfinden. Von den ge- 
schäftlichen Verhandlungen dürften folgende Punkte allge- 
meines Interesse bieten: 

Hochschul- und Unterrichtsfragen. 
Bericht über den Fortgang der Arbeiten zur Herausgabe 
eines technischen Wörterbuches i Technolexikon) in 
den drei Sprachen Deutsch — Franzosisch Englisch. 
Herausgabe eines Werkes über die Geschichte der Dampf- 
maschine. 

Missbräuchlichc Benutzung von Zeichnungen und anderen 

Ingenieurarbeiten. 
Normen für Leistungsversuche an Oasmaschinen und Gas- 
erzeugern. 
Massstäbe für Indikatorfedern. 

Folgende Vorträge werden gehalten werden: 
Generaldirektor Dr. W. von Oechelhaeuset ! Technische 

Arbeit einst und jetzt. 
Geh. Regierungsrat Professor Dr. A. Riedler: Die Ent- 
wicklung und die jetzige Bedeutung der Dampfturbine- 
Professor Dr. Muthmann: Technische Methoden zur Ver- 
arbeitung des atmosphärischen Stickstoffes. 
Ingenieur Dr. H. Hoffmann: Kraftgewinnung und Kraft- 
verwertung im Berg- und Hüttenwesen. 
Die Nachmittage des 13. und 14. Juni sowie der 15. Juni 
werden dem Besuche von industriellen Anlagen in und bei 
Berlin gewidmet sein. 

Ueber eine Nutzanwendung mit dem Unterwasser- 
schalUpparat an Bord des Schnelldampfers .Kronprinz 
Wilhelm- berichtet, wie uns der Norddeutsche Lloyd mit- 
geteilt hat, Herr Kapitän Richter aus Hoboken wie folgt: 
.Die Reise verlief gut und ohne Störung, wurde 
jedoch durch Nebel bei den Bänken sowie auch auf den 
Oeorges Shoals etwas verzögert. Des dichten Nebels 
wegen wurde das Nantukket - Feuerschiff nicht ge- 
sehen, noch die Dampfpfeife gehört, jedoch wurde das 
Unterwasscrsignal sehr deutlich wahrgenommen, was eine 
Orientierung ermöglichte." 



Bücherschau. 



Bei der Redaktion eingegangene Bücher 
I Brockhau»' Kleines Konversation« - Lexikon. 
3. vollständig neubearbeitete Aufl «In 2 Bdm I.Bd. Mit 1000 
Textabhildgn., <>.1 Bildertaf.. darunter 15 bunte. 221 Karten 
und Nebenkarten, sowie 34 Textheilagen. Leipzig. F. A. 
Brockhaus, Preis M. 12,— 

2. Die volkstümliche Behandlung der Fremdwörter 
von einem deutschen Erz'eher. 2 Aufl. Kiel, Robert 
Cordes, Preis M I.— 

3. Sammlung (löschen. Wilda. Hermann : Die Dampf- 



turbinen ihre Wirkungsweise und Konstruktion '■' • 
Abhildgn. Leipzig. G. J. Göschen'sche Verlagshandlur^ 
Preis geb. 80 Pf. 

4. Vogel. Jahrbuch fUr das ElatDhütttfl»e*n. 
IV Jahrgang. Düsseldorf. A. Bagel. Preis M. 10- 

5. Der Verein deutscher Ingenieure Höft-IOto. b 
Feier des 50jährigen Bestehens des Vereines. Berün Dt- 
Verein deutscher Ingenieure. 

Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

The Japanese battleship ..Katori \ Engineering, It. W 
The Engineer. II. Mai, und Ueberall, 25. Mai. 

Eingehende Mitteilungen über das japanische Linie»;f 
„Katori" mit zahlreichen Abbildungen, insbesondere i 
den Geschützen. Vcrgl. Mitteilungen aus Kriefwurrt 

The relative speed of naval construetion. Errief-. 
II. Mai. Betrachtungen über die Ursachen der atp 
Bauzeiten und hohen Bausummen für die franiw*." 
Kriegsschiffe. Als Ursachen werden bezeichnet p:h"% 
Beeinflussung der Arbeiter, mangelhafte OrgaajsaWir 
Industrie und vor allem der oftmalige Wechsc. r : 
obersten Verwaltung der Marine 

The stability of submarines. Engineering, 25. Mai * 
gäbe eines Vortrags von Sir William H. White tr 
Royal Society über die Stabilitätsverhältnisse wt 
seebooten im Vergleich zu denen von kleinen Iter 
Es wird auf die sehr veränderlichen StabHilatsvr 
der Unterseeboote hingewiesen und betont, dftl 
schickte Schiffbauer zur Untersuchung der Stabil 
jeden Bootes herangezogen werden solltec 
Skizzen und Diagramme. 

Contract trial Performance of the United States In*" 
„Louisiana". International Marine Engineern« 
Eingehende Mitteilungen über die Probefahr» * 
Linienschiffes „Louisiana" Skizze von dvr 
mit Massen, Abbildungen vom Schiff und den tetf-f 
Tabellen und Diagramme. Vergl. Mittel' *" 
Kriegsmarinen. 
The new British scout ships. The Nautical 
26. April. Wiedergabe des Vortrags vom Admnlft 
gerald vor der Institution of Naval Architects \(t 
Schilfbau. VII. Jahrg.. S. 624. 
Angaben über die englischen Seouls sind m 
Le Yacht vom 5. Mai enthalten. 

Handelsschiffbau. 

The turbine-driven Channel-steamer „Viper". B"^» 0 , 
18. Mai und The Stripping World. 2.V Mai 
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über den Turbinendampfer „Viper", der auf der 
Probefahrt eine Geschwindigkeit von 22 kn erreichte. 
Eine Abbildung. Vergl. Schiffbau. VII. Jahrg., S. 583. 
The „Hendricl Hudson". International Marine Engineering, 
Mai. Beschreibung des Flussraddampfers „Hendrick Hud- 
son". Die Hauptabmessungen sind: Lwl = 1 1V>,0 m. B — 
13,1 m. H — 4,36 m, Tiefgang 2,44m. Geschwindigkeit = 
23 Meilen. Maschinenleistur.g -- S5O0i.PS Zylinderdurch- 
messer 1,14 m und 2 X 1.78 m, Hub=2,13 m. 40 Umdrehun- 
gen. Die Pleuelstangen wirken, abweichend von der sonst 
in Amerika üblichen Bauart, unmittelbar auf die Radwelle 
ein. Vier Einender- und zwei Doppclendcr- Kessel mit 
einer Gesamtrostfläche von 39,5- m und einer Heufläche 
von 14,20 m 3 Kesseldruck = 12,0 kgm 3 . Der Dampfer soll 
5000 Passagiere aufnehmen können. Längsschnitt und 
mehrere Abbildungen. 
Launch of first American-built turbine steamship. The 
Nautical Gazette, 26. April und The Shipping World, 
16. Mai. Angaben über einen in Amerika im Bau be- 
findlichen Turbinendampfer. Die Abmessungen sind: 
L — 88,5 m, B — 15,5m, H — 6.25 m, Tiefgang = 4,26 m, 
Turbinenleistung— 5000 i.PS. Eine Hochdruck- und zwei 
Niederdruckturbinen, welche drei Schraubenwellen an- 
treiben. Eine Abbildung und drei Skizzen. 
Two Wallsend launches. The Shipping World, 16. Mai. 
Der Artikel bringt kurze Angaben über den Turbinen- 
dampfer „Immingham" und den Kolbenmaschinendampfer 
„Osmanieh". Die Abmessungen des ersteren sind: L = 
86.0 m, B = 12,5 m, H = 6,55 m, Geschwindigkeit 
18 kn; der letztere misst 114,0 m in der Länge, 13.8 m 
in der Breite und 8,15 m in der Hohe, Geschwindigkeit 
— 17,5 kn. Zwei Abbildungen. 
The Portugucse mail steamer „Lusitania". The Shipping 
World, 23. Mai. Kurze Beschreibung des portugisischen 
Postdampfers „Lusitania". Die Abmessungen sind: L = 
133,0 m, B — 15,5 m, H = 8,7 m, Tiefgang = 7,65 m bei 
5700 t Ladung. Brutto-Raumgehalt = 5560 Reg. -Tons, 
Geschwindigkeit = 15 kn. Einige Abbildungen. 
Le papuebot anglais „Mooltan". Le Yacht, 12. Mai. Kurze 
Angaben Über den englischen Fracht- und Passagier- 
dampfer „Mooltan". Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg., S. 538. 



Schiffsmaschinenbau. 

The molding of propellers. International Marine „ 
Mai. Kurze Abhandlung über das Einformen von Pro- 
pellern mit mehreren Skizzen. 
Multiple propellers. The Marine Engineer. 25. Mai. Kurze 
Betrachtungen über die Wasserbewegung in denSchraubcn- 
propellern und in ihrer Nähe, sowie über die Stellung 
mehrerer Schrauben zueinander mit Rücksicht auf die 
Mehrere Skizzen. 



Jacht- und Segelsport. 

The speed and rating of motor-boats. Engineering. II. Mai. 
Wiedergabe eines Vortrages von Linton Hope vor der 
Institution of Naval Architects über Motorboote und über 
Messformeln für sie Linien von den Booten „Napier I", 
„Legru-Hotchkiss" und „Hutton II". Angaben über Probe- 
fahrts- und Renngeschwindigkeiten. 

Le yacht de course anglais „Lalage". Le Yacht, 5. Mai. 
Linien der Jacht „Lalage". die 7,15 m lang und 1.95 m 
breit ist. Deplacement 4 t. 

Le steam-yacht „Sylvabelle". Le Yacht. 5. Mai. Eine Ab- 
bildung und zwei Deckspläne mit Einrichtungen der 
Dampfjacht „Sylvabelle". die ein Deplacement von 550 t 
hat. 

Le yacht ä derive „Star". Le Yacht. 12. Mai. Linien und 
kurze Angaben über die Schwertjacht „Star": L über 
alles — 10.19 m, Lwi. 8,20 m, Bwl = 2,60 m, Tiefgang 
ohne Schwert — 0,60 m, mit Schwert ^- 1,16 m, Deplace- 
ment a 3,8 t, Hauptspantfläche ■= 0.77 m 3 , Ballast 1 t. 

Zum Kampf um den Roosevelt-Pokal. Wassersport. 24. Mai. 
Der Artikel enthält Angaben über eine der an dem Kampf 
teilnehmenden Jachten, die folgende Abmessungen hat : 
L über alles — 9,96 m. Lwl — 6,20 m, Bwl = 1,93 m, 
Tiefgang = 1,50 m, Deplacement — 1,88 t, Ballast — 0,95 1. 
Segelfläche - 47.75 m-. Linien und Takelriss. 

Verschiedenes. 

Die Rciherstieg-Schiffswerfte und Maschinenfabrik in Ham- 
burg. Technisches Ueberall. Bleiblatt zu Ueberall. 



Otto fr oriep, Rheydt 

Werkzeugmaschinen aller flrt ffr Metallbearbeitung 



bis zu den grössten Abmessungen, 



| maschinen, BlecbkantenhobelmaschineiL, Blechbiegmaschinen, Scheeren, Pressen, 
Radialbohrmaschinen, KeaselbohrmaschineD (ein- und mchrspindelig), Fräsmaschinen, 
aowie Hobelmaschinen, Drehbänke etc. etc. 



Vertieale Hobelmaschine 

von 1800 mm Hobelhöhe 
and 1500X800 mm Tischverschiebung. 
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18. Mai. Schilderung der Entwicklung der genannten 
Werft, die eine der ältesten Deutschlands ist. Drei Ab- 
bildungen. 

DieFreibordvorschriftendcrSeeberufsgenossetischaft. Hbenda. 
Ueberblick über die Entstehung der Freibordregeln, die 
in der Hauptsache durch Vergleiche der englischen Frei- 
bnrdrcgeln mit den Gepflogenheiten der seemännischen 
Praxis festgestellt worden sind. 

The foreign trade of Japan. Engineering. 18. Mai. Ta- 
bellen über den Aussenhandel Japans in den Jahren 1902 
bis 1904 nach den Mitteilungen des japanischen Finanz- 
Departements. Im Jahre l'HM belief sich die Einfuhr auf 
740 Millionen und die Ausfuhr auf 640 Millionen Mark. 

Curiosities of naval architecture round ships and globular 
vessels Scientific American. 5. Mai. Ueberblick über 
projektierte und ausgeführte Fahrzeuge von abenteuer- 
licher Gestalt Mehrere Abbildungen. 

Stability caculations by planimetcr International Marine 
Engineering. Mai. Beschreibung eines Verfahrens zur 
Berechnung der Stabilität lediglich mit Hilfe des Plani- 
meters. Es wird dabei der bekannte Satz benutzt, mittels 
dessen die Lage des Deplacements-Schwerpunkts aus der 
Deplacements-Kurve bestimmt wird. Mehrere Skizzen 

An interesting iron floating dock Ebenda und The Shipping 
World. 23. Mai. Kurze Angaben über das neue 
Schwimmdock für Tsingtau mit zwei Abbildungen. 

La goelette de peche a moteur ..Elisabeth Silsbee". Le 
Yacht. 12 Mai Skizzen von der Takelage und dem 
Motor des Fischereifahrzeuges ..Elisabeth Silsbee" mit 
einigen Angaben Vergl. Schiffbau VII. Jahrg S. 538. 

Der neueste Entwurf für die Bauausführung des Panama- 
Kanals. Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Heft 10. Kurze 
Mitteilungen über das amerikanische Schleusenkanalprojekt 
für Panama, das bei 7 1 , bis 9 jahriger Bauzeit 580 Mill. 



Mark kosten würde . wahrend ein Seespitftiu-i 
1020 Mill. und 12 bis 15 Jahre Bauzeit erfordere 
Ein Lageplan mit Längsschnitt. 

Der heutigen Nummer liegen Prospekte nxhstdxnir 
Firmen bei: 

1. Siemcns-Schuckert Werke O m h. II Berlin SU. 

betr. Schiffsdvnamos (Beilage Nr. 22), 

2. Norddeutsche Farbenfabrik Holzapfel 0. m b. N 

Hamburg betr. Holzapfel-Farben. 
3. Aluminium-Industrie -Akticngesclls.lun 

Zweigniederlassung Berlin, Lindenstr. 101, lu2 
worauf wir noch besonders hinweisen. 

INHALT: _ 

'Helling-Anlagen für die japanische Marine 
'Neuere Helgenkrane In England. Von Dipl. -In 

E. Foerster .'< 

'Festigkeit von Trlgeraystemen.VonF.Kretzschnur*' 
'Die Entwicklung und Konstruktion der Sckilh- 
Damplturblne. Von E. M. Spcakman . 

Mittellungen aus Kriegsmarinen 

Patentbericht 

Auszilge und Berichte - 

Zuschriften an die Redaktion 

Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie . . 

Nachrichten über Schiffe 

Nachrichten von den Werften 

Nachrichten über Schiffahrt 

Statistisches 1 

Verschiedenes 

Bucherschau 

Zeltschriftenschau'' 
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Der Doppelschrauben- Passagier- 
und Frachtdampfer „Kaiserin Auguste Victoria" 
der Hamburg-Amerika Linie 



erbaut von der Stctliner Maschinenbau -Akt. - Oes. „Vulcan". 



Der Ricsendampfer .Kaiserin Auguste Victoria* I 
bildet einen gewaltigen Fortschritt der deutschen 
Schiffahrt und des deutschen Schiffbaues. Man 
kann im Zweifel sein, was mehr zu bewundern ist : 
die Kühnheit der Reederei, welche die Idee eines 
derartigen Schiffes entstehen liess. oder der Mut 
und die Tüchtigkeit der Schiffswerft, welche das ge- 
waltige Hauwerk entwarf und glücklich geschaffen 
hat und in Betrieb setzte. Jedenfalls bildet die 
.Kaiserin Auguste Viktoria" einen Markstein in der 
geschichtlichen Entwicklung des deutschen Schiff- 
baues, gerade wie es die früher gebauten Dampfer 
.Fürst Bismarck". „Patria". „Kaiser Wilhelm der 
Grosse", .Deutschland" usw. gewesen sind. 

Das Schiff wurde im Jahre 1004 von der 
Haniburg-Amerika Linie beim Vulcan-Stcttin bestellt. 
Der Stapellauf fand am 2 ( >. August l'K)5 in Gegen- 
wart des deutschen Kaiserpaarcs statt. Die erste 
Reise von Hamburg nach Ncw-York wurde im 
Mai IMOO ausgeführt. 

Es sei gestattet, im folgenden eine Beschreibung 
der Einzelheiten dieses Schiffes und gleichzeitig die 
uns von der Reederei und der Bauwerft freundlichst 
zur Verfügung gestellten Pläne des Schiffes und der 
Maschinenanlage zu veröffentlichen. (Hierzu Tafel 1, 
die übrigen Tafeln folgen in den nächsten Nummern.) 

Die Haupt-Angaben über das Schiff 
lassen sich wie folgt zusammenstellen: 

Länge über alles 213,— m 

Länge zwischen den Perpendikeln . 206.— . 

Breite auf den Spanten 23.47 . 

Seitenhöhe bis Oberdeck .... 16.38 , 

. Bootsdeck .... 2<>.7 » . 



35 500 t 
13 700 t 
43 300 t 
23 200 t 



Wasserverdrängung bei einem mittleren 

Tiefgang von 10,058 m .... 
Tragfähigkeit bei diesem Tiefgang . 
Wasserverdrängung voll beladen ca. 
Tragfähigkeit voll beladen .... 
Vermessung. . 24 600 Brutto Register-Tonnen 

Laderaum ca. 16000 cbm 

Kohlenbunker- Inhalt 3500 t 

Inhalt der Frischwassertanks . . . 1021 t 

Proviantraum ca. 1650 cbm 

Geschwindigkeit 17 Kn. 

Maschinenstärke 1 7 500 i.PS. 

Das Ablaufsgewicht einschl. Schlitten betrug ca. 
1 5 300 t 

Zum Vergleich seien einige Zahlenangaben 
von andern grossen Schiffen hier aufgeführt: 

Der Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm II." hat 
26000 t Wasserverdrängung und 20000 t Brutto- 
Reg.-Tonnen. ..Amerika", das Schwesterschiff der 
„Kaiserin Auguste Victoria", welches bei Harland 
& Wolff in Belfast erbaut wurde, hat 23000 t Brutto- 
Reg.-Tonnen. Das Ablaufsgcwicht des „Kaiser 
Wilhelm II." betrug rund 1 1 300 t. 

Die „Kaiserin Auguste Victoria" ist als Voll- 
deckschiff mit besonderen Verstärkungen für die 
höchste Klasse des Germanischen Lloyd erbaut. 
Die äussere Form und Erscheinung, 
sowie die innere Einteilung der Räume ergibt sich 
aus den hierzu gehörigen Einrichtungsplänen. Der 
Doppelboden erstreckt sich fast über die ganze 
Länge des Schiffes und ist in 22 Abteilungen ein- 
geteilt. 12 wasserdichte Querschotte 
sind bis zum Oberdeck hinaufgeführt und nach den 
neuesten Vorschriften des Germanischen Lloyd untj 
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der Sccberufsgcnossenschaft so stark gebaut, dass 
sie einseitigem Wasserdrucke widerstehen können. 
Die S c h o 1 1 - E i n t e i 1 u n g ist so getroffen, dass 
das Schiff auch beim Vollaufen zweier benachbarter 
Abteilungen noch schwimmfähig bleibt. 

Der Höhe nach besitzt das Schiff 9 Stockwerke, 
die Decks, welche ebenso wie bei dem Schwester- 
schiff „Amerika" wie die Strassen einer Stadt besondere 
Namen erhalten haben. Von oben nach unten heissen 
dieselben : 

1. Bootsdeck. 

2. Sonnendeck oder oberes Promenadendeck, 

3. Kaiserdeck oder mittleres Promenadendeck, 

4. Auguste Victoria-Deck oder unteres Promenaden- 
deck. Poopdeck und Backdeck, 

5. Kronprinzdeck oder überdeck. 

6. Uniondeck oder Salondeck, 

7. Broadwaydeck oder Unterdeck, 

8. Orlopdeck. 

9. kaumdeck. 

Somit haben wir von unten nach oben in um- 
gekehrter Reihenfolge zunächst 5 ganz durchlaufende 
Stahldecks, darüber in gleicher Höhe ein Poopdeck 
von 20 m Länge, das Auguste Victoria-Deck von 
108 m Länge, und ein Backdeck von 25 m Länge, 
darüber das Kaiserdeck von 97 m Länge, darüber 
das Sonnendeck von 97 m Länge und darüber das 
Bootsdeck von 78 m Länge. Die Deckshöhen 
betragen 2.44 m bis 3,1 m. Den Passagieren stehen 
zum Aufenthalt im Freien 3 Promenadendecks seitlich 
von den Deckshäusern von 3,5 bis 4,5 m Breite und 
einem Flächenraum von rund 2800 qm zur Verfügung. 
Auf dem Auguste Victoria-Deck sind vorn grosse 
eiserne Türen angebracht worden, die bei Regen und 
Wind geschlossen werden und in Verbindung mit 
Segeluichgardinen an den Seiten auch bei schlechtem 
Wetter eine wind- und wasserfreie Promenade ge- 
statten. Der Umgang in der Höhe dieses Decks misst 
261 m. 

8 Ladeluken sind für die Zwecke des 
Löschens und Ladens der in den unteren Räumen 
befindlichen Ladung vorhanden. 

4 Masten mit 22 Ladebäumen bilden 
die Takelung des Schiffes. Die Höhe vom Kiel bis 
zur Mastspitze beträgt etwa 57.0 m. 

Der Steuerapparat ist. wie aus den Ein- 
richtungsplänen zu ersehen ist. hinten auf dem 
Kronprinzdeck angeordnet. Die Anlage ist nach 
dem Patent Wilsons & Pirrie von Harland und 
Wolff in Belfast gebaut und besteht aus 2 zwei- 
zylindrigen stehenden Dampfmaschinen von 400 mm 
Zylinder-Durchmesser und 406 mm Hub, welche 
mittels Zahnrad-Ucbcrsctzung direkt auf den mit 
einem Zahnkranz versehenen Ruderquadranten wirken. 
Die eine Maschine dient als Reserve für die andere. 
Die Maschinen werden mit Hilfe einer Telcmotor- 
anlage von dem auf der Kommandobrücke befind- 
lichen Handsteuerrade aus in Bewegung gesetzt. 

Zur Anker-Einrichtung gehören 3 
«rosse Buganker und 2 Stromanker mit einem Ge- 
samtgewicht von 3o 7<io kg. Die Ankerketten haben 
einen ülieddurchmesscr von 88 mm und eine Gesamtlänge 



i von 600 m. Die Anordnung des Ankerspi:i>. 

{ sowie der Klüsen, Kettenstopper und des Kette^ 
kastens ist aus den Einrichtungsplänen ersieht!^ 

| Es sind 2 Ankcrspill - Masch inen vr 

1 Napier c* Brothers, Glasgow, mit zweizyliodrip 
stehenden Dampfmaschinen von 458 mm Zylindr- 
Durchmesser und 356 mm Hub vorhanden. V 
diesen können auch mittels Zahnradubertragun« c-. 
beiden Verholspillc auf der Back ab- 
trieben werden. 2 H e c k - V e r h o 1 s p i Ii e 
ebenfalls von Napier & Brothers. Glasgow, gelititr 
Sie werden von zweizylindrigen stehenden Maschs: 
von 458 mm Zylinderdurchmesser und 305 mm k! 
angetrieben, welche in dem Deckshause neben d:- 
Rudermaschinen aufgestellt sind. 

Für die Bearbeitung der Ladung sind 2.J Darap- 
lade winden von der Norddeutschen Maschirc-- 
und Armaturen-Fabrik in Bremen geliefert und. 
aus den Plänen ersichtlich, den jeweiligen Bei" 1 
nissen entsprechend, um die Masten gruppiert. V: 
diesen Winden haben 21 Stück Zylinder-DurchmK-r 
von 180 mm, einen Hub von 300 mm und {*■: 
Tragfähigkeit von 3 t. während 2 Stück, je eine ganz vor 
und ganz hinten. Zylinderdurchmesser von 25u i~ 
und einen Hub von 400 mm bei einer Tragfahigf. 
von ca. 5 t haben. 

Für die bequeme Beförderung des Passaff- 
gepäcks ist bei Spt. 205 eine elektrisch betriet*: 
Gepäck - Winde angeordnet. 

Das Schiff besitzt 41 wasserdichtcTürr 
in den inneren Schotten. Hiervon sind ' Stück 
welche unterhalb der Wasserlinie liegen, mit dr 
Dörr'schen h y d r a u 1 i s ch c n Tü r s chliev 
Vorrichtung versehen, welche es ermöglicht. t : > 
Türen vom Steuerhause aus zu schliessen. Zur Er 
zeugung des erforderlichen Wasserdrucks ist :g 
Maschinenraum eine von der Norddeutsche 
Maschinen- und Armaturen-Fabrik in Bremen ge- 
lieferte Duplcx-Dampfpumpe aufgestellt. Ihr Daro?i 
zylinder-Durchmesser beträgt 85 cm, der Pumpen- 
zylinder Durchmesser 46 cm und der Hub lOö zr- 
Äus einer im Kartenhause angebrachten Schotter, 
tafel kann man sofort ersehen, ob alle oder »'£^< 
wasserdichten Türen geschlossen sind. Alle a'" 
dem Oberdeck befindlichen wasserdichten Abteilungen 
sind mit besonderen Niedergängen versehen, so &>• 
es möglich ist, bei Nebel und w ährend der Ni-' 
sämtliche unter dem Oberdeck befindlichen 5ch- 
türen geschlossen zu halten, ohne den Verkehr . 
sehr zu behindern. Zur Erleichterung des Verkehr- 
mit dem Ufer im Hafen sind bei Spt. 64 
157—150 in der Aussenhaut groüt 
Pforten auf jeder Schiffsseite angebracht 
Füllen der Bunker erfolgt durch eine grosse Anzahl de: 
üblichen Kohlenpforten in der Aussenhaut 

Hinter dem Maschinenraum und vorn im Lntr- 
schiff ist je ein Proviantraum von gewaltiger 
Abmessungen eingebaut, um die grossen erforder- 
lichen Mengen von Proviant aufzunehmen. Ffr 
Tngesgebrauch sind direkte Proviantaufzüge nach dr 
Küchen vorhanden. Die Proviantkühlräurae »fJ«; 
in der üblichen Weise, je nach den darin a^ 
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bewahrten Lebensmitteln, mit verschiedenen Tem- 
peraturen gekühlt. Ausserdem wird eine grosse 
Menge Natureis in dem dafür vorhandenen Eiskeller 
mitgeführt. Für eine Ausreise werden ungefähr 
folgende Mengen des hauptsächlich erforderlichen 
Proviants an Bord genommen: 

16000 kg Fleisch, 
3750 „ Wild und Geflügel, 
1750 „ frische Fische, 

125 „ geräucherte Fische, 
.3750 „ Früchte, 
HO Kisten Apfelsinen, 
36000 Stück Eier, 
6000 kg frisches Brot, 
frisches Gemüse im Werte von ca. IHOO M. 
Dazu kommen für Aus- und Heimreise: 
4500 kg Fleisch in Dosen, 
1800 „ gesalzenes Fleisch, 
2425 „ Schinken.Wurst.Rauchflcisch.Zungen, 
*>U0 „ geräucherter Speck, 
2500 „ Butter, 
IHOO „ Käse. 
25000 „ Mehl, 
7500 „ Reis und Hülsenfrüchte, 
4000 Dosen Gemüsekonserven, 
2050 kg Kaffee. 

150 „ Tee. 
1750 „ Raffinaden. 
HOOO I Milch und Rahm, 
2000 kg Sauerkohl, 

20 Tonnen Heringe, 
15000 1 Bier in Fässern. 
1200 Flaschen Bier. 
060 ganze Flaschen Champagner. 
1300 halbe 

1260 ganze , Rotwein. 
900 halbe 

1680 ganze „ Weisswein, 
1400 halbe 

3500 ganze „ Mineralwasser, 
6000 halbe 
050 Flaschen Liköre. Spirituosen. 
Wie schon am Anfang erwähnt wurde, umfassen 



| die gesamten Provianträume einen Raum von etwa 
1650 cbm. 

Bei den ausserordentlich grossen Abmessungen 
des Schiffes ist es möglich geworden, die Wohn- 
räume in gänzlich neuer und noch nicht da- 
gewesener Weise auszubilden und einzurichten. Die 
Gesamtzahl der Fahrgäste ist auf diesem Schiffe 
nicht viel grösser, wie schon vor etwa 10 Jahren 
auf den sog. P-Dampfern. Aber die Kabinen und 
die dazu gehörigen Räume und Einrichtungen bieten 
viel mehr Platz und Bequemlichkeit für den einzelnen 
Reisenden. Man hat versucht, den Unterschied 
zwischen Land- und Seereise nach Möglichkeit ver- 
schwinden zu lassen. In allen Klassen hat man 
sich bemüht, durch kluge Ausnutzung der Geräumig- 
keit des Schiffes die gesteigerten Ansprüche der 
Reisenden in jeder Weise zu befriedigen. Die grossen 
freien Decksflächen, welche den Fahrgästen zur Ver- 
fügung stehen, sind bereits erwähnt worden. 

Die Gesamtzahl der an Bord untergebrachten 
Personen und die Art ihrer Wohn- und Schlaf- 
gelegenheiten zeigt folgende Liste: 

Passagiere I. Klasse: 652 in 331 Kammern mit 
460 Betten. 60 Pullmannbetten, 1 32 Sofabetten. 

Passagiere II. Klasse: 286 in 83 Kammern mh 
174 Betten, 112 Sofabetten. 

Passagiere III. Klasse: 216 in 55 Kammern mit 
216 Betten. 

Passagiere IV. Klasse: 1842 in 9 Abteilungen auf 
dem Union - Broadway- und Orlopdcck in 
Hinter- und Vorschiff. 

Im ganzen sind also rund 3000 Fahrgäste 
untergebracht. 

Auch die Wohnräume der Besatzung 
konnten entsprechend der Grösse des Schiffes ge- 
räumiger und bequemer gestaltet werden, obgleich 
! die Anzahl der unterzubringenden Personen hier bc- 
1 deutend gewachsen ist. Es sind vorhanden: 

Deck- und Verwaltungspcrsonal 92 Personen 

Maschinenpersonal 145 

Küchen- und Bedienungspersonal 356 

Zusammen 593 Personen, 
i Fortsetzung folgt.) 



Die Entwicklung 
und Konstruktion der Schiffs-Dampfturbine 

Von 15. M. Spcakman 

Nach einem Vortrage, in der Institution of Soc. of Naval Arch. a. Mar. Engineers New- York 1905 gehalten 

(Schluss von Seite 716.» 

Konstruktion. Die Festsetzung der ver- I für die Konstruktion, als auch für die Feststellung des 
schiedenen Dimensionen der Turbinen und Propeller j Wirkungsgrades. 

verlangt bedeutende Rechnungen, sie kann jedoch mit ' Die Erscheinung der Kavitation ist eine Folge 
grosser Genauigkeit geschehen. Zuerst wird die der ausserordentlichen Umfangsgeschwindigkeit der 
höchste Umdrehungsgeschwindigkeit bestimmt, um Flügel und teilweise des hohen Axialdruckes pro 
damit auch den Durchmesser der Turbine so klein Flächeneinheit. Die Geschwindigkeitsgrenze, bei 
als möglich zu erhalten. Die Berechnung des ■ welcher die Kavitation eintritt, ist etwa bei ca. 12 bis 
Propellers verlangt bedeutende Erfahrung sowohl i 13 000' (3W>2 m) pro Min., während die Druck- 
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grenze stark mit der Form und der Grösse des 
Flügels wechselt. Liegen die Flügelspitzen etwa 
305 mm unter Wasser, dann beträgt dieser Druck 
etwa 0,74 bis 0,84 kg/qcm. Darüber hinaus ist ein 
sehr starker Abfall des Propeller-Wirkungsgrades in- 
folge des vergrösserten Slips zu beobachten. Es 
muss dann für reichliche Flügelfläche gesorgt werden, 
welche in Verbindung mit verschiedenen praktischen 
Verhältnissen die Umdrehgeschwindigkeiten begrenzt. 
Bei den Turbinenpropellern wird das Verhältnis von 
projizierter zur Kreisfläche viel höher genommen, 
oft sogar 0,5. Das Schraubenverhältnis schwankt 
für Schiffe von 17 bis 25 Knot. zwischen 0,8 bis 
1 ,0, für sehr hohe Geschwindigkeiten sollte dasselbe 
nicht unter 1,0 liegen. Die „Turbinia" hat 1,3, die 
Kanaldampfer 0,9. 

Der Slip ist sehr schwankend, zwischen 17 und 
37 pCt. („Viper" 28 pCt., „Manxman" 24 pCt."i. 
Die eingesetzten Umfangsgeschwindigkeiten der 
Flügel waren am höchsten bei der „Viper" 12 350', 
„Amethyst" 10100', „Londondcrry" 11760', viele 
Schiffe haben jedoch nicht über 9000 Fuss. 

Der Verfasser gibt zur Berechnung des Propeller- 
durchmessers folgende Formel an 

n i Effectiv Schub in Pfund | S. ir 
U \ Koefficient c 

Der Koeffizient c schwankt zwischen 24 und 30 
und hängt ab von dem Flächendruck, Flügelfläche 
und dem Verhältnis der projizierten zur Kreisfläche. 
Die Formel gilt auch für gewöhnliche Schrauben, in 
diesem Fall ist c ungefähr 16—21 infolge des ge- 
ringeren Flächenverhältnisses. Der effektive Schub 
muss jedoch genau bekannt sein, wozu Schleppver- 
suche vorteilhaft, in manchen Fallen sogar not- 
wendig sind. 

Es scheint, dass 3 Schrauben die besten Re- 
sultate für grosse Schiffe ergeben. Um die Grösse 
der Turbine klein zu halten sind 4 Schrauben vor- 
teilhaft, wie dies auch bei Cunarddampfern ange- 
ordnet wurde, und was auch bei den grossen Kriegs- 
schiffen praktisch ist. 

Die Annahme der Umfanggeschwindigkeit der 
Schaufeln geschieht ziemlich willkürlich und kann in 
weiten Grenzen geschehen ohne merklich den Wir- 
kungsgrad zu beeinflussen. 

D Vt V 228 
D 

In dieser Formel zur Berechnung des Durch- 
messers der Turbine bedeutet V t die Geschwindigkeit 
der Schaufeln in Fuss pro Sekunde und n die Um- 
drehungszahl. Die Dampfgeschwindigkeit V» kann ge- 
rechnet werden aus: 

V, _ 223 | B.Th.U. 

B.Th.U. Brit. Wärmeeinheiten zwischen den 
beiden Druckgrenzen. 

Ist das Verhältnis von V, und V'„ (Schaufel- und 
Dampfgeschwindigkeit) festgesetzt, dann kann der 
Spannungsahfall für jede Schaufclrcihc bestimmt 
werden, woraus die Anzahl der Schaufelreihen ge- 
funden werden kann, da der Anfang- und Enddruck 
bekannt ist. 



Es gibt noch verschiedene andere Formeln i: 
Bestimmung der Hauptdimensionen, welche \m 
langer Erfahrung und teuren Versuchen entstände 
sind, die jedoch begreiflicherweise gehcimgehilter 
werden. 

Die Schaufelgeschwindigkeit kann im Maxier 
bis zu 200 Fuss (61 m) pro Sekunde genormte- 
werden, ohne starke Benachteiligung des Wirkung; 
grades des Propellers, es ist jedoch gebraucht 
100-140 Fuss (30-43 m) zu wählen. Die Rata; 
und Curtis-Turbincn verlangen höhere Geschwindig- 
keiten, erstere ein bis I ' letztere zweimal so pu*s 
wie die Parson-Turbine. 

Die Breite und Steigung der Schaufeln ist :t. 
weise willkürlich und hängt von der Festigkeit tri 
dem vorliegenden Fall ab. Spielraum in der lingr 
richtung wird bis zu 20 mm bei den gros>r 
Schaufeln zugelassen. Am Umfang muss dersc; 
so klein wie möglich gehalten werden und rick: 
sich nach der Temperatur und dem Durchmesst* 
Die Schaufelhöhe wechselt von 4 bis 14 pü. äa 
mittleren Durchmessers. 

Verschiedene Metalle sind für die Schaufeln \<- 
nutzt worden. Für hohe Temperaturen ist als best 
Material eine Legierung von 80 pCt. Kupier ri 
20 pCt. Nickel befunden worden. 

Der zulässige Flächendruck in den Lagen < 
bei Turbinen ungefähr 80 bis 90 Pfd. pro qzll ; 
bis 6.5 kg/qcm». in diesem Fall muss die Vman;- 
geschwindigkeit der Welle etwa 25 bis 30' pro St 
(7,6 — 9 m) betragen. 

Die Zentrifugalspannungen in den Dampfturlrn^ 
wellen sind sehr gering. Bei der höchsten, praktiKir 
erreichbaren Geschwindigkeit von 200' pro S<k 
(61 mSek.) übersteigen die Spannungen ni- 
4000 Pfd. pr. qzll (280 kgqcm). Grosse Rückst 
muss auf die Wärmeausdehnung genommen werden 
Es werden darum die Turbinengehäuse am hinter; 
Fnde befestigt und denselben die Möglichkeit fe- 
geben, sich nach vorn auszudehnen. 

Die Wärmeausstrahlung, insbesondere der Nieder- 
druckturbine, ist oft sehr lästig, es muss bei Kriegs 
schiffen mit ihren niedrigen Decks für gute Ventilat!"" 
gesorgt werden. Eine Messmethode mit Indikator«: 
wie bei der Kolbenmaschine, existiert nicht. Woh. 
können aber durch Bremsversuche die Anzahl fc' 
Pferdestärken festgesetzt werden. Im Schiffstetne; 

! gibt der elektrische Torsionsmesser von Denny ^ 

j Johnson, selbst während des Betriebes, ohne Schwieni; 
keit, die Maschinenstärke an. Verluste infolge £' 
Reibung sind viel weniger als bei den gewöhnt 
Maschinen. Der Wirkungsgrad der Dampfhcrn« 
bleibt innerhalb weiter Grenzen konstant, »ä!«^ 
der Wirkungsgrad des Propellers mit den geringer^ 

j Flächendrücken und grösseren Dimensionen ^ 
sprechend den geforderten Leistungen wächst 

j Gewicht der Dampfturbine jedoch variiert ungew' 
mit der umgekehrten Wurzel aus den Tourctuahto 
Herr Speakman hat dieses Thema auch in eiacr 
Vortrage vor der Institution of Fngineers and Shtp- 
buildcrs in Schottland behandelt. Der Vortrag ist ' 

i manchen Punkten ausführlicher und werden 
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Stellen hier noch beigefügt. (Vergleiche auch in 
dieser Beziehung die Veröffentlichung des Vortrages 
im Engineering, 05 Dez. Seite 759.) 

Aus einer Reihe von zahlreichen Versuchen 
scheint hervorzugehen, dass der Druck pro q-zoll der 
projizierten Propellerfläche (auf eine Tauchtiefe von 
305 mm bezogen) ungefähr 1 Pfund für je 1 000 Fuss 
Umfangsgeschwindigkeit der Flügelspitzen beträgt 
(0,453 kg auf je 304,8 m). Für eine Schraube von 
gegebenem Steiglingsverhältnis, welche mit ihrem 
maximalen Wirkungsgrad arbeitet, soll diese Ge- 
schwindigkeit proportional der verlangten Schiffs- 
geschwindigkeit sein. Bei der grössten Geschwindig- 
keit sind die Drücke für langsame Frachtschiffe 
5 Piund pro qz. (0.352 kg), für Postdampfer 6 bis 
7 Pfd. (0,422— 0.4*) 2 kg/qcm). für Kanaldampfer 
7.5 bis 8.5 Pfd. (5,28— 5,98 kg), für Kreuzer und 
Linienschiffe 8 bis 10,5 Pfd. (0.56—0,74) und 9 bis 
II Pfund pr. Q.-Zoll (0,633-0,773 kg/qcm) für 
Torpedoboote. Bei etwa 9 Pfund (0,633 kg) ist die 
unterste Grenze für Turbinenschrauben, und obgleich 
Drücke bis zu 1 2 und 1 4 Pfd. bekannt sind, so sind 
letztere meist von geringeren Wirkungsgraden be- 
gleitet. Die erwähnten Drücke. Mittelwerte lassen 
sich nicht feststellen. Darüber hat allein Barnaby 
etwas veröffentlicht bei Anlass der Versuche des 
„Daring". 

Parson vermindert die Steigung am Umfang um 
lü pCt., um aussergewöhnliche Lokaldrücke zu ver- 
meiden, welche vorzeitige Kavitation nach sich ziehen 
könnten. Es scheint jedoch kein Vorteil in dieser 
Abweichung zu liegen. 

In den letzten Jahren ist das Verhältnis der 
Schraubenflächen vergrössert worden — bis 0,33, 
bei Torpedojägern bis 0.37 und sogar 0.4. Mit 
letzterem Wert fängt man bei den Turbinenschrauben 
an und geht damit bis 0.56, über 0,58 zeigen sich 
Inzuträglichkeiten. Um eine grössere Fläche zu er- 
halten muss ein grösserer Durchmesser genommen 
werden. 

Die beste Flügelform ist noch nicht festgelegt 
Die Erfahrung zeigt, dass die fast kreisförmige Ge- 
stalt mit symmetrisch verteilten Flächen auf jeder 
Seile der Achse und mit senkrecht zur letztern 
stehenden Erzeugenden gute Resultate ergibt. 

Nachfolgende Tabelle gibt noch einige Werte 
von ausgeführten Propellern sowie Angaben über 
den Koeffizienten c. 

Für Kolbenmaschinen sind die Werte von c ge- 
ringer, z. B. „Lucania" 16,5, „Diadem" 17,5, 
.Exmouth"-Klasse 19, Torpedojäger von 30 Knoten 
und 6100 i.PS. 20,8. Diese Schiffe haben alle ein 
kleineres Verhältnis der projizierten zur Kreisfläche 
und darum für eine gegebene Kraft einen grösseren 
Durchmesser und ein kleineres c. Der Wert c ist 
nur annähernd genau, da es schwer ist, die wirk- 
liche Kraft an der Welle festzustellen. Der Fehler 
übesteigt jedoch nicht 2 pCt. und es scheint, dass 
der Wirkungsgrad des Propellers proportional dem 
Koeffizienten c ist. was durch die Probefahrten von 
-Manxman" und „Londondcrry" bestätigt wird. 

Für die Bestimmung der besten theoretischen 
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Dampf- und Schaufelgeschwindigkeit gelten mehr 
oder weniger die Gesetze, wie sie bei Wasserturbinen 
gelten, sie müssen aber für den vorliegenden Fall ab- 
geändert werden. Für Aktionsturbinen finden die 
besten Bedingungen statt, wenn die Geschwindigkeit 
an dein äusseren Umfange der Schaufeln gleich 'L 
derjenigen des Dampfstrahles ist oder bei Reaktions- 
turbinen beide gleich sind. Parsons Turbinen sind 
jedoch gebaut worden mit einer Schaufelgeschwindig- 
keit von V t 0,25 bis 0,85 V,. V„ gleich Dampf- 
Geschwindigkeit entsprechend der Expansion in dem 
betreffenden Schaufelkranz. Ein gebräuchlicher Wert 

V t 

bei elektischen Anlagen ist „ - 0.6, dieser Wert 

muss jedoch für den Schiffsbetrieb reduziert werden. 
Für eine gegebene Schaufelgeschwindigkeit wird das 
Geschwindigkeitsverhältnis die Anzahl Stufen beein- 
flussen und je grösser y' um so grösser wird die 

Zahl der Reihen sein, d. h. um das verlangte V* zu 
erhalten ist bei jeder Stufe ein kleiner Druckab- 
fall pro Reihe notwendig, oder umgekehrt. 

Es ist üblich, die Turbine in drei oder mehr 
Stufen zu teilen, wodurch dieselbe kürzer wird. Die 
Schaufelgeschwindigkeiten am Umfang in m pro Sek.. 
welche für die verschiedenen Schiffsarten der Rech- 
nung zugrunde gelegt werden, sind in nachfolgender 
Tabelle zusammengestellt. 
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Bei den früheren Ausführungen, wie .Queen 
Alexandra" und S. M. S. .Amethyst", wurden die 
Turbinen von gleichem Durchmesser ausgeführt. Die 
nötige höhere Geschwindigkeit bei der Niederdruck- 
Turbine wurde durch höhere Ilmdrehungszahlen, als 
bei der Hochdruckturbinc, erreicht. Da nun der 
Wirkungsgrad des Propellers vergrössert wird durch 
Verwendung grösserer Schrauben, so wird jetzt die 
Umdrehungszahl der Wellen nahezu gleich gehalten 
und die Seitenturbinen mit grösserem Durchmesser 
ausgeführt. Bs ist jedoch nötig, den Durchmesser 
der Propeller auf derselben Welle etwas verschieden 
zu machen oder auch gleichen Propellern um weniges 
verschiedene Umdrehungszahlen zu geben. Be- 
merkenswert ist. dass bei einer Anordnung von drei 
Schrauben, wenn die mittlere rechtsgängig ist und 
die seitlichen nach aussen schlagen, die Steuer- 
bordschraube durch die mittlere beeinflusst wird. Bei 
vier Wellen drehen sich die äusseren Wellen lang- 
samer bei kleineren, und schneller bei grösseren Ge- 
schwindigkeiten, als die inneren Wellen. Genauere 
Daten hierüber fehlen. 

Die Höhe der Schaufeln hängt vom Dampf- 
volumen und der Dampfgeschwindigkeit ab und auch 
vom vorhandenen Querschnitt zwischen den Schaufeln 
und demjenigen zwischen Spindel und Zylinder. 

Das Verhältnis der Schaufelhöhe zum mittleren 
Durchmesser soll nicht kleiner als pCt. und nicht 
mehr als 15 pCt. sein, weil . im erstem Fall die 
Dampfvcrlustc sehr gross, im letzteren das Biegungs- 
moment auf die Schaufeln zu gross ausfällt, auch 
wird die radiale Divergenz zu reichlich. 

Dem Vortrage folgten in der Society of Naval 
Architects and Marine Engineers einige interessante 
Erwiderungen. 

Mr. Macalpinc ist der Ansicht, dass der Vor- 
tragende ein zu grosser Anhänger der Dampfturbine 
sei. wodurch eine vollkommene unbecinflusste Beur- 
teilung derselben nicht zu erwarten sei. Die auch 
hier erwähnten Resultate der ..Amethyst" und.,Topaze" 
könne er noch durch folgendes ergänzen. Durch 
die englische Admiralität ist er in den Besitz der 
Resultate der ..Oak" gelangt. Die Probefahrten der 
letzteren waren vor den Vergleichsfahrten mit ..To- 
paze" und „Amethyst" erledigt. ..Oak" lief unter 
den günstigsten Bedingungen bei kleinerer Ge- 
schwindigkeit, mit einer Schraube und einem Kessel. 
In gleicher W.-iie fuhr ..Amethyst", mit einer Marsch- 
turbine. Vergleicht man beide Schiffe, dann ist die 
Ockonomic derselben nicht bei 14 sondern bei 20 
Knoten gleich. Bei den genannten Schiffen ..Victorian" 
und ..Virginian" kann keiner glauben, dass sie einen 
ungeheuren Erfolg aufweisen und bei den Cunard- 
Dampfcrn ist keine Hoffnung vorhanden weder Ge- 
wicht zu sparen noch die Wirtschaftlichkeit zu er- 
höhen. Diese Cunard-Dampfcr mussten stark ver- 
grössert werden um die Turbinen einbauen zu können 
fernerhin wurden die Arbeiten an denselben ver- 
zögert bis die ..Carmania" abgeliefert wurde. 

... Macalpine und Melville haben festgestellt, dass 
die Turbine erfolgreich sein kann für grosse Dampfer 
und zwar nur für solche über 20 Knoten. Das Ge- 



biet der Turbine ist gross, dasjenige der Käm- 
maschine, selbst ohne eine weitere Verbesserung un- 
gleich grösser. Ihre ausgedehnte Verwendung :* 
streckt sich auf alle Schiffe, die unter 20 Knoi. 
fahren. Um bei der Turbine Oekonomie zu :-. 
winnen. müssen sehr hohe Umfangsgeschwindigkeit: 
eingeführt werden, was bei einem mittleren Ibi- 
messer zu sehr grossen Tourenzahlen fuhrt. 

Präsident Bowles führte an, dass die Verö- 
dung der Dampfturbine für Dampffähren von grw=r 
V orteil sein müsse, wegen ihrer Einfachheit 
leichten Bedienung. Ob die Oekonomie Iii f. 
besser oder schlechter ausfalle, sei gegenüber t 
praktischen Vorzügen kaum in Betracht zu na- 
Nach Aufzählung der bekannten Vorteile der Di-: 
turbine empfiehlt Herr Bowles für die z.ikü~ .. 
Kriegsschiffe die drei Neuerungen : Oel- oder tu:.:.- 
nische Feuerung. Wasserrohrkessel und Dampfer':;-: 
Mr. Curtis ist der Ansicht, dass sich im Landtr 
die Vorteile der Dampfturbine erst bei den gres. 
Abmessungen zeigen. Aus Mangel an F.riahv. 
im Marinebetrieb könne er nicht sagen, wie ws' ~- 
mit der Kraft oder der Geschwindigkeit gehen 
um ein gleiches oder besseres Resultat - 
Dampfmaschine zu erzielen. Bei einem rkv 
von 12 oder 15 PS. ist ausser der gros« 
fachheit kein weiterer Vorteil der Dampf-' 
zu nennen, und dieser Vorteil genügt nicht. 
Nachteile zu überwiegen. Für grosse Schißt 
durchaus nötig, einen Gewinn an Geschwind^ ' 
erzielen, um keine grösseren Unkosten Jure- --■ 
Kohlenverbrauch zu erhalten. In bezug ai? J ; 
Ockonomic sind genaue Angaben über die 
turbine schwer zu geben. Es gibt Parsons-Tir? •' 
die schlechtere und auch bessere Resultate *r. . 
Kolbenmaschinen gegeben haben. 

Die Fährboote verlangen grosse Schraub«: er- 
fahren mit längern Pausen. Dies führt zu meJr;. 
Tourenzahlen und zu sehr grossen Turbinen. 
wendet man zwei Stufen für den Rückwärts- - 
und sieben für den Vorwärtsgang, so erhält r. 
eine Kraft für den Rückwärtsgang, welche bei x 
selben Dampfverbrauch 60 bis 70 pCt. derjenip* 
den Vorwärtsgang ist. Dies gilt nur. wenn ■■ 
Stoppen rückwärts gefahren wird - anders vr- 
es sich, wenn die halbe Fahrt vorwärts, die 
rückwärts gefahren wird. Curtis hält die Tu: 
nicht geeignet für den Fährbetrieb. 

Die Ausbalancierung der Stufenscheiben ^ 
sacht keine Schwierigkeiten und ist fuf ^ J 
zwecke ausreichend. Für höhere Geschwind^ 
wie z. B. beim elektrischen Betrieb ist ein £ " ; 
dynamischer Ausgleich notwendig. Die gyrosku: -• 
Wirkung schätzt Curtis nicht höher als den dopp- c 
Seitendruck auf die Lager, was belangk'* s* 1 
besondere bei grossen Schiffen. 

Hine ausserordentlich rege Diskussion. 
mündlich wie schriftlich, schloss sich dem ^rut- 
an. welcher vor der Institution of Fngincer* ini ^ l 
builders in Schottland gehalten wurde. In der rfc-_ 
sache sei aus derselben nachfolgendes herausgegff ■ 

Herr E. G. .Irod glaubt, dass die von n. 



Digitized by Google 



No. 18 SCHil 

Speakman erwähnte Befestigungsart der Turbincn- 
schaufeln doch nicht so fehlerfrei sei. Die dabei 
entstehenden Spielräume ergeben Dampfverluste. Je 
kleiner der schädliche Raum sei. umso besser sei die 
Ausnützung des Dampfes. Ferner sollte man mehr 
auf die Reibungsverluste in den Schaufeln achten 
und durch geeignetes Material und durch Konstruktion 
diesen entgegensteuern. Um dieselbe vorzügliche 
Ausführung wie die jetzige Dampfmaschine zu er- 
halten, müssen bei der Herstellung einer solchen 
Spezialmaschine, wie die Dampfturbine es ist. die 
Arbeitsmethoden durchgesehen oder dazu ersonnen 
werden. Diese müssen viel exakter und genauer 
sein als bei der Dampfmaschine. 

Herr J. Ward beschreibt noch den Apparat zur 
Messung der Turbinenleislung. welcher von Arch. 
Denny und den. Elektroingenieur Ch. Johnson er- 
funden und ausprobiert worden ist. 

Mr. Alex Craig erwähnt, dass die angegebenen 
Flächendrucke auf die projizierte Flügelfläche bei 
einigen Torpedojägern sogar bis 15 und 16 Pfund 
pr. qzoll. zu finden wären. Was für ein Slip ist in 
solchen Fällen zu erwarten? Ebenso ist ihm bekannt, 
dass man den angegebenen Wert 0,58 für das Ver- 
hältnis: Projizierte Fläche zu Disk überschritten habe. 
Mr. Craig wünscht Auskunft über die Gründe, weshalb 
der erste vierflügelige Propeller des Dampfer „Victorian" 
gegen einen dreiflügcligcn und etwas kleineren, um- 
getauscht worden sei. Wie gross ist der Wert V, 
für Kanaldampfer und wie wird dadurch die Oekonomie 
der Turbine beeinflusst? Die Zwischenräume am 
Rande der Schaufeln sind mit einem lecken Dampf- 
rohr zu vergleichen. 

Herr J. R. Jack führt aus. dass die Propeller 
eines Turbinenbootes fast immer zu klein wären, 
weil, wenn ein stärkerer Propeller eingebaut würde, 
eine grössere Turbine notwendig würde. Es komme 
ihm vor. dass die Motorboote selten einen hohen 
Wirkungsgrad ergeben, weil die Tourenzahlen klein 
gehalten werden, damit der Propeller gross genug 
ausfällt, um wenigstens einen annehmbaren Effekt 
zu erzielen. — 

Tankexperimente haben ihre Begrenzung vor- 
nehmlich durch den Einfiuss der atmosphärischen 
Spannung. Ein Propclicr-Modell. das einen Fuss unter j 
der Wasserlinie liegt, erhält einen atmosphärischen j 
Druck entsprechend einer Wassersäule von etwa , 
30 Fuss und ein Propeller von 30 Fuss Durchmesser 
hat nur eine solche gleich seinem Durchmesser über 
sich. Dieser Unterschied ist so bedeutend, dass er 
die Kavitation beeinflusst. Die Experimente sollten j 
derart ausgeführt werden, dass der Atmosphärendruck 
in derselben Beziehung zum Modell gebracht wird, . 
wie er zum wirklichen Propeller steht. 

Die Turbinendampfer haben fast immer 3 Wellen. 
Diese Anordnung ist für Kanaldampfer weniger nach- 
teilig als für grosse Passagier- und Ftachtdampfer. 
Die Wellen beanspruchen fast den ganzen Raum 
hinter der Maschine, wodurch der Schwerpunkt der 
l^aderäume weil nach vorn kommt und grosse 
Differenzen in den Trimmlagen des beladenen und 
unbeladenen Schiffes entstehen. 
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Zu beanstanden ist ferner die schlechte Lüftung 
der Turbinenräume. Die Länge der Turbine ist gross, 
infolgedessen fällt die Decksöffnung, der Montage 
wegen, gross aus. Wenn man die Turbinen niemals 
heraus zu nehmen brauchte, dann könnte man den 
■ Schacht in zwei Teile teilen und jeden am Ende 
j der Turbine anordnen, wodurch sich eine gute Ven- 
J tilation erzielen Hesse. Bezüglich der Vergleichs- 
. daten sind diejenigen des .Antrim" und „London- 
derry" die zuverlässigsten. In dem Vortrage wird 
eine Betrachtung über -die Gasturbinen verniisst und 
Mr. Jack fragt, ob nicht ein starker Konkurrent in 
der Gasmaschine entstehen wird, wenn die Gasturbine 
nicht bald einsetzt. Denn obwohl die Dampfturbine 
ein leichterer Motor ist und damit die Vibrationen 
nahezu verschwunden sind, so bleiben damit doch 
das Gewicht und die Unzuträglichkeiten der Kessel. 

Mr. John Rcikie ist der Ansicht, dass die Tur- 
bine nicht der einzige für Marinezwecke geeignete 
Motor ist. Eine raschgehende Kolbenmaschinc mit 
hohem Druck 500 Pfund (35 atm) und überhitztem 
Dampf mit hoher Temperatur wird der Turbine 
punkto Geschwindigkeit und Vibrationserscheinung 
nicht bloss gleichgestellt werden können, sondern 
einen weit geringeren Dampf verbrauch aufweisen. 
Viele Ingenieure halten die höchsten Drücke als die 
besten. Seiner Meinung nach kommt es nicht auf 
den Druck, sondern auf die Temperatur an, bei der 
Beurteilung der Dampfqualität. Hierfür müssten aber 
durch Versuche Normalmasse geschaffen werden, 
ähnlich wie für die Beanspruchung der Materialien, 
sodass jede Maschine hinsichtlich des Dampfverbrauchs 
auf gleiche Grundlage gemessen werden könnte, ohne 
Rücksicht auf den erhaltenen Kesseldnick. Die an- 
gegebene Temperatur von 400" Fahr. (204° C) er- 
scheint ihm nicht geeignet genug, ist doch bei 
einer 300 PS. Maschine bei 540° (282° C) der Dampf- 
verbrauch zu 4.5 kg gemessen worden, und dies 
müsste schliesslich auch bei der Dampfturbine zu er- 
reichen sein. 

Mr. James Hamilton meint, dass der gegen- 
seitige Einfiuss der Flügel vielmehr auf den 
Wirkungsgrad des Propellers als auf die Kavitation 
wirkt. Er hat beobachtet, dass bei einer kleinen 
Jacht die Geschwindigkeit fast ebenso gross war, 
nachdem der Propeller einen Flügel verloren hatte, 
als wie er noch die 2 Flügel harte. Im ersten Fall, 
bei einem Flügel, war die gegenseitige Störung der 
Flügel weit geringer, allerdings lief die Maschine 
dafür mit 1000 anstatt mit 750 Touren. Auf welche 
Art kann nachgewiesen werden, dass über 1 1 und 1 2 
Pfund Flächendruck pro Quadratzoll der Wirkungsgrad 
heruntersinkt? Obgleich die Annahme eines solchen 
Druckes am Platze sein mag. um sich zu sichern, 
dass der Propeller nicht zu klein gemacht ist. so 
muss die Abnahme des Wirkungsgrades trotzdem 
als eine Folge der gegenseitigen Störung der 
Flügel und nicht als eine solche der Kavitation 
angesehen werden. 

Mr. Riddlesworth. Der Vortragende sucht in 
erster Linie den Minimaldurchmcsser des Propeller 
festzusetzen und zwar ohne Rücksicht auf die 
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Steigung oder die Tourenzahl, beide scheinen 
keinen besonderen Einfluss auf die Propeller- 
dimensionen zu haben. Die vom Autor gegebene 
Formel zur Berechnung des Propellerdurchmessers 
erscheint Herrn Riddlesworth nicht vollständig. Der 
hieraus berechnete Durchmesser ist eine Funktion 
des iMinimum der projizierten Fläche. Eine Berech- 
nung der Umdrehungszahl ist in dem Vortrage 
nur aus der zulässigen Umfangsgeschwindigkeit der 
Schaufeln hergeleitet. Die Beziehung zwischen 
Achsialschub und Umfangsgeschwindigkeit ist keines- 
wegs so einfach, als es nach dem Vortrage er- 
scheint. Eine Berechnung der Tourenzahlen aus 
diesen zwei Elementen ist von zweifelhaftem Wert. 
Angenommen die Tourenzahl müsste so gross wie 
möglich gehalten werden, dann wäre es zu em- 
pfehlen, den Propeller nach einer Methode zu 
konstruieren, welche alle Elemente desselben, wie 
Steigung, Durchmesser etc. einschliesst. Dies 
müsste für eine Serie von Touren durchgeführt 
werden und alsdann für jeden einzelnen Fall unter- 
sucht werden, welcher Effektverlust nötig ist, um 
den Achsialdruck auf die Flügel unter einem vor- 
her bestimmten Maximum zu halten. 

Bezüglich der Berechnung des Druckabfalls 
zwischen den einzelnen Schaufelkrän cn wird auf 
den Vortrag von Mr. Melencovich in der letzten 
Versammlung hingewiesen. Die angegebenen Be- 
ziehungen zwischen Schaufel- und Dampfgeschwindig- 
keit sind nur dann richtig, wenn der Winkel 
zwischen der Umfangsgeschwindigkeit und dem ein- 
tretenden oder austretenden Strahl gleich Null ist. 

Mr. Napiers erkundigt sich, weshalb der 
mittlere Propeller kleinere Steigung als die seitlichen 
erhält und ob die Herstellungsdauer der grossen 
Turbinen nicht länger sei, als diejenige der Zylinder- 
maschinen. 

Mr. Ward gibt zur Berechnung voller Wellen 
folgende Formel: 



WR 



l4()X(d) 4 X«. worin bedeutet 



WR Drehmoment in Fusspfund, 
d Durchmesser der Welle in Zoll, 
« - Winkel zwischen den Scheiben des 

Torsionsmessers (Denny Johnson), 
L Wellenlänge zwischen den Scheiben. 
Hierzu bemerkt Prof. Jamison, dass diese Formel 
nicht übereinstimmt mit denjenigen von Seaton, 
Bauer, Ewing und Jamison, welche alle gut im Ein- 
klang stehen. 



In der Formel von Mr. Ward ist aber v. 



Winkelmass zu messen, daher « 



ISO 



ciruustUcr 



TM 



C -r. ■ d 4 • * C • d* • « s 1 5 d J • «Zolltonnen. \ 
.32 1. 10,2 L L 

C Festigkeitsmodul ^ 5250 tons pro Qua- 
dratzoll. 

d Wcllendurchmcsscr in Zoll, 
•i. - Y'crdrehungswinkcl in Bogenmass ge- 
messen 

L Wellenlänge zwischen den zwei Mess- 
pimkten. 



für Bogenmass. Dies in die Formel von Ward t:r 
gesetzt gibt 

l40-d J ' 180_ 7 1 2 _ 3.0 d 4 • >t Zolltomie 
TM = L • 22 12 2240 L 

Woher rührt die grosse Differenz der Kortsür : 
.3,0 und 515? 

Bauer und Ewing geben für C 525" r 
ausserdem für die Scherspannungen 133Chi Ptj ' 
pro Quadratzoll für Stahl und 0000 für SchmitJ 
eisen. 

Mr. Robert Johnson. Als Vorteile der TurK- 
werden genannt: I. Abwesenheit der Vibratior.tr. 
2. weniger Raumbedarf, 3. weniger Gou 
4. grössere Oekonomie. 

Aus eigener Erfahrung muss Mr. Johnson r 
gegnen. dass der Platzbedarf nicht geringer ist. ■ 
diesem Fall ist die l-änge massgebend und in alic- 
ihm bekannten Fällen hätte die vordere und fe: 
Länge des Maschinenraumes dazu benutzt *er- 
können, um eine gleich starke Kolben maschine r 
zubauen. In gewissen Schiffen, wo die Ii;-:- 
geschwindigkeit der Maschine hoch war. wurdet 
geopfert um Gewicht zu sparen. Die Erfahrung 
aber gezeigt, dass bei den Turbinen grösster 
messungen eine wesentliche Gewichtsvermindemi 
sich nicht mit der Dauerhaftigkeit, sowie einem -;' 
nünfligen Effekt der Propeller verträgt. Solang« » 
Turbine nicht zeigen kann, dass sie viel ök-.-n 
mischer als die Kolbenmaschine ist, wird sie sx- 
selbe für die normale Verwendung im Handel 
verkehr nicht ersetzen können. Merkwürdige' 
weise wurde gerade von denen, welche an dr 
Sache am meisten interessiert waren, über diese' 
Gegenstand eine geheimnisvolle Stille beobachte: 
H. M. S. „ Amethyst" war vielleicht ein besondere 
Fall, aber es muss beachtet werden, dass besondere 
Vorkehrungen getroffen wurden, um den Wirkung*- 
grad zu sichern. Das Schiff erhielt nicht wenig*' 
als 7 Turbinen, nur drei davon wurden für a 
Maximalgeschwindigkeit gebraucht. Dies ergtf 
Komplikationen und Ausgaben, die ernstlich ntf« 
als dauernde Zustände bezeichnet werden kenrer 
Schaufelbrüche scheinen häufiger aufzutreten, 
werden solche auf hoher See zu bedenklichen Fo^-' 
führen. Dieser Unfall erfolgt durch den sehrklwc 
radialen Spielraum und zieht gewöhnlich ai* k 
noch heisse Lager nach sich. Wünschen«» er 
wäre es gewesen, vom Autor zu erfahren, »iegr*- 
die Ein- und Austrittswinkel sind und was der*^ 
unter dem „wirklichen Dampfvolumen' versa«- 
Für gewöhnlich wird das Volumen pro Pfund tec- 
dasjenige der adiabatischen Expansion entsprecht 
angegeben. 

Mr. Janson ist der Ansicht, dass die Foro.- 
V« • 223 V B. T. U. geändert werden müsste ' r 
dieser Formel bezeichnet V, die Dampfgeschwi^'j-' 
keit beim Austritt aus der Leit- und der Lautedurt- 
obgleich diese Geschwindigkeit sich in den verschiedet 
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Stufen ändert, so soll zur raschen Erläuterung 
angenommen werden, dass sie konstant ist. Die 
Dampfgeschwindigkeit ist abhängig nicht allein 
vom Wärmeabfall in einer einzelnen Schaufelreihe, 
sondern auch vom Abfall in der vorangehenden 
und nachfolgenden Reihe. Infolge der Expansion 
ergibt sich eine Geschwindigkeit W„, welche mit 
dem Wärmeabfall variiert, ebensogut wie die Umfangs- 
geschwindigkeit. Die relative Geschwindigkeit \V S , ist 
die eine Komponente im Geschwindigkeitsdreieck. 
\'i die Schaufelgeschwindigkeit am Umfang die 
andere und V, die absolute Austrittsgeschwindigkeit 
die Resultierende. Ohne Wärmeverluste und adiaba- 
tische Expansion vorausgesetzt, wird die Zunahme 
an kinetischer Energie pro Pfund Dampf ausgedrückt 
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durch — s , dies ist gleich der Arbeit, welche 
2g 2g 

dem Wärmeabfall entspricht und ausgedrückt wird 
durch 778 (/j — / 2 ), worin (X t — A,) die nutzbare 
Wärme angibt zwischen den Drücken p, und p 2 . Die 
Formel für die Austrittsgeschwindigkeit wird dann 
V» — KW< - - : 2g (788 X B. T. U.) Die Formel 
von H. Speakman gibt die Austrittsgeschwindigkeit 
in einer Turbine, wo die Eintrittsgeschwindigkeit 
zu den Schaufeln gleich Null ist. Das kann für die 
erste Reihe der Leitschaufeln einer Parsons" Turbine 
gelten, obwohl auch da eine kleine Eintritts- 
geschwindigkeit sein wird. Die Formel kann 
benutzt werden, um die Wärmeeinheiten zu berechnen, 
die durch jede Schaufelreihe absorbiert werden. 



47. Hauptversammlung 
des Vereines Deutscher Ingenieure in Berlin 1906. 



Von O. Flamm. 



In den Tagen vom 1 1 . bis 14. Juni dieses Jahres 
fand in Berlin die 47. Hauptversammlung des Vereines 
Deutscher Ingenieure statt; mit dieser Versammlung 
wurde die Feier des 50 jährigen Bestehens des ge- 
nannten Vereins verbunden, und dementsprechend war 
die Ausstattung der Hauptversammlung sowohl nach 
innen wie nach aussen hin in grosszügiger, des Ver- 
eines würdiger Weise, gehalten. 

Nachdem am Sonntag, den 10. ds. Mts. ein 
Kmpfangsabend in den Räumen des Wintergartens 
die Mitglieder froh vereinigt hatte, wurde am Montag, 
den II., vormittags 9 Uhr, die Festversammlung in 
Gegenwart verschiedener Minister, hoher Würden- 
träger und geladener Ehrengäste im grossen Saale 
des Reichstagsgebäudes eröffnet. 

Der Vorsitzende des Vereines, Geheimer 
Hegierungsrat Professor Dr. Slaby, hielt die Eröffnungs- 
ansprache in ausserordentlich formvollendeter Weise 
und brachte durch seine Worte die Stimmung der 
grossen Versammlung sogleich auf diejenige Höhe, 
welche der Würde des Festaktes entsprach. Seine Rede 
klang aus in einem Hoch auf S. M.dcn Deutschen Kaiser. 

Unter den zahlreichen Begrüssungsansprachen, 
welche sich an die Eröffnungsrede anschlössen, seien 
diejenige des Staatssekretärs des Innern. Grafen 
v. Posadowsky und diejenige des Ministers der 
geistlichen, Unterrichts- und Medizinalangelegenheiten 
Dr. Studt genannt; letzterer gab zugleich diejenigen 
Auszeichnungen bekannt, welche die Königliche 
Staatsregierung den um den Verein verdienten 
Männern verliehen hatte. 

Sodann wurde unter dem Jubel der Anwesenden 
mitgeteilt, dass der Verein beschlossen habe, die 
goldene Grashof-Medaille S. M. dem Deutschen Kaiser 
darzubringen und die Bitte auszusprechen, dieses 
Zeichen der Verehrung und des Dankes an den Stufen 
des Thrones niederlegen zu dürfen. 

Der nun folgende Vortrag des General-Direktors 
G. v. Oechelhäuser behandelte das Thema: .Tech- 



nische Arbeit einst und jetzt". In hochinteressanter 
und fesselnder Weise gab der Vortragende Vergleiche 
zwischen den grossen technischen Arbeiten des 
Altertums, des Mittelalters, sowie der Jetztzeit und 
knüpfte daran wertvolle Betrachtungen über die Ein- 
wirkung der heutigen Gestaltung technischen Arbeitens 
auf das soziale Leben der Gegenwart. Der Redner 
schloss mit einem schön gewählten Bilde, in welchem 
er zeigte, wie selbst bei den grössten technischen 
Leistungen der Jetztzeit der Massstab, welchen man 
an diese Arbeiten legen könne, vollkommen ver- 
schwinde gegenüber dem unendlichen und grossen 
Scharfen und Wirken der Natur, und dass diese Er- 
kenntnis auch den tüchtigsten und grössten Kon- 
strukteur stets zur Bescheidenheit gemahne. 

Ein Festessen in den Räumen des Ausstellungs- 
gebäudes am Lehrter Bahnhof beschloss den ersten 
Verhandlungstag. 

Die zweite und dritte Sitzung an den beiden 
nächsten Tagen fanden in dem besonders für diesen 
Zweck hergerichteten Lichthof der Technischen Hoch- 
schule in Charlottcnburg statt. Die Verhandlung am 
Dienstag, den 1 2. d. M.. wurde eröffnet durch Verlesung 
des Geschäftsberichts des Direktors, der Rechnung für 
I Q05, des Vorstandsberichtes und des Haushaltsplanes 
für 1907, sowie durch Vornahme der Wahlen. Als 
Ort der nächsten Hauptversammlung wurde, nachdem 
Herr Werftbeshzer Grämer eine diesbezügliche herzliche 
Einladung ausgesprochen, Koblenz gewählt. Sodann 
gab der Rektor der Technischen Hochschule zu 
Berlin diejenigen Ehren-Promotionen verdienstvoller 
Ingenieure des In- und Auslandes bekannt, welche 
der Senat der Hochschule aus Anlass der Feier zu 
verleihen beschlossen hatte. 

Der erste Vortrag an diesem Tage war der- 
jenige des Geheimen Regierungsrates Professor 
Dr. Riedler über das Thema: „Die Entwicklung und 
jetzige Bedeutung der Dampfturbine". 

Ausgehend von der Erwägung, dass die wenigen 
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Bahnbrecher, welche die ersten betriebsbrauchbaren 
Dampfturbinen geschaffen, ihrer Zeit weit voraus- 
geeilt seien, da damals die wissenschaftliche Er- 
kenntnis dynamischer Verhältnisse, hochwertiger 
Materialien, der Wirksamkeit des Dampfes, der Be- 
herrschung der Genauigkeit und vor allem der Ver- 
wendungszweck der Turbine und das Bedürfnis gefehlt 
haben, wies der Redner darauf hin, wie sehr unter 
diesen Umstanden die Arbeitsleistungen eines Parsons 
und eines de Laval zu bewundern seien. Die Ent- 
wicklung der Turbine stehe in ihrer Art einzig in 
der Geschichte der Erfindungen. Die Dampfmaschine 
habe ein Jahrhundert fast allein geherrscht, erst in 
den 50 er Jahren habe der Grossbetrieb langsam be- 
gonnen, während ihre grosse Entwicklung und riesige 
Ausbreitung in den 70 er Jahren stattfand. Die 
vollkommene Kolbendampfmaschine sei aber erst 
am Ende des vorigen Jahrhunderts geschaffen 
worden. 

Um diese Zeit kam plötzlich die Dampfturbine 
und zwar gleich mit dem höchsten Ziel : als ein Gegner 
der vollkommenen Kolbenmaschine ! Vor 1 5 Jahren war 
die Turbine so gut wie unbekannt, erregte erst vor 
5 Jahren die allgemeine Aufmerksamkeit und kaum 
3 Jahre sei es her. dass sie allgemein gewürdigt 
sei. Von hohem Interesse sei es, an Hand der 
einzelnen Tatsachen heute ein ßild der bisherigen 
Entwicklung und dessen, was erreicht sei, zu 
bringen. 

Auf die einzelnen Tatsachen eingehend, betonte 
der Redner, dass bisher noch niemand reine Reak- 
tionsturbinen gebaut habe. Die Schwierigkeiten hier- 
für seien zu gross ; die Turbine müsse doppelt so 
rasch laufen, als die Aktionsturbine und daraus resul- 
tierten zahlreiche konstruktive Schwierigkeiten. Heute 
sei eine Verbindung von gleichzeitiger Aktions- und 
Reaktionswirkung im Turbinenbau dasjenige Prinzip, 
welches am häufigsten ausgeführt werde. Dies sei 
Parsons bahnbrechende Erfindung und seine Turbine 
sei bisher die verbreitetste. Parsons sei unverändert 
bei seiner Grundlage verblieben, er komme bei 
voller Beaufschlagung der Schaufelkränze in jeder 
Stufe auf zahlreiche kleine Stufen, die ohne Abdich- 
tung nur mit kleinem Spielraum hintereinander folgen. 
Die Konstruktion seiner Turbinen stelle eine völlig 
richtige Bauart dar, sie ergebe sich als absolute Not- 
wendigkeit und es sei nicht möglich, diese Turbine 
wesentlich anders, als sie Parsons geschaffen habe, kon- 
struktiv zu gestalten. Nur habe diese Grundlage zur Folge, 
dass diese Turbine Empfindlichkeit zeige gegen Form- 
veränderungen, insbesondere gegen Wärmeausdehnung 
und deren Nebenwirkungen und zwar wegen des 
erforderlichen äusserst geringen Spielraumes zwischen 
Schaufeln und Gehäuse. Der Axialspiclraum zwischen 
den Schaufclkränzcn könne, wie dies bei neueren 
Turbinen vielfach geschehen sei. durch Ringlager verstellt 
werden, nur müsse er zur Vermeidung von Dampf- 
vcrlust besonders in der Hochdruckstufe klein bleiben. 
Indessen seien diese Einrichtungen umständlich und 
das Ganze bleibe gegenüber Hcissdampf und Form- 
veränderungen empfindlich. 

Die Turbine sei nur für eine Temperatur richtig. 



für alle anderen nicht. So ergebe es sich von selbst 
dass sie in ihrer Hochdruckseitc eine Abändern!-; 
erfahren werde, da hier vielfach Schaufelbrüche a. 
Grund der geringen Spielräume vorgekommen seic 
Vorzüglich sei dagegen die Niederdruckseite und ihnr 
danke die Turbine ihre grössten Erfolge. Derartige Ab- 
änderungen seien auch bereits vorgenommen wordr 
durch Sulzer in Winterthur und Westinghouse r 
Pittsburg. 

Die gleichzeitige Aktions- und Reaktionswirkur» 
it] jedem Rade ermögliche eine Verringerung i< 
Umlaufsgeschwindigkeit, während die von de Uv; 
gebauten reinen Aktionsturbinen sehr kleinen fe; 
durchmesser besässen und demnach ausscrordtnthif 
Geschwindigkeiten (20000 minutliche Umdrehung- 
und mehr) notwendig hätten, Umlautszahlen, die v 
die praktischen Betriebe zu hoch seien und eine Räde 
Übersetzung benötigten, welche für den Orossbetnr 
nicht lebensfähig genannt werden müsse. Derart.;: 
Turbinen seien über eine Leistung von etwa 
nicht hinaus gegangen. 

Turbinen mit grossen Rädern lassen eine C- 
schwindigkeit von 400 m pro Sekunde zu: dies & 
die einfachsten aller Turbinen, allein ohne : 
stufung komme man wirtschaftlich nicht aus; ert- 
lich sei eine Druck- oder Geschwindigkeitsabstir-, 
Im Zusammenhange mit Aktionsturbinen dürfe 4rc 
hingewiesen werden, dass die Düsen ein eisi»^ 
Mittel zur Umwandlung der SpannungseiKtc 
des Dampfes in Strömungsenergie an die Hand gi* 
Diese Umwandlung erfolge bis zum engsten Dfccr- 
querschnitt fast verlustlos, die Verluste beginn 
erst im weiten Teil der Düsen und zwar durch 
Dampfreibung nach Eintritt der hohen Strömun?- 
geschwindigkeit. Bei richtiger Bemessung der Sri; 
könnte jedoch die Erweiterung der Düsen vermiede: 
werden, sie gingen dann in einen einfachen lc 
apparat über und seien Einrichtungen von greö.^ 
Einfachheit und hoher Wirkung. 

Wenn die Zahl der Druckstufen auf eine mm 
beschränkt werde und grosse Räder verwerte 
würden, sei es möglich, die einzelnen Stufen durr 
Zwischenräume von einander zu trennen, »'elck 
zwischen den Trennungswänden und der Welle ge- 
dichtet werden müssen. Mit mässiger Zahl vor 
Druckstufen Hessen sich mit Geschwindigkeit 
stufungen im Hochdruckdampf alle Aufgaben de 
Turbinenbaues lösen. 

Der Hauptwert des Heissdampfes bei Turbnr 
bestehe darin, die Dampffeuchtigkeit aus denHocbdnÄ.* 
schaufeln fernzuhalten und möglichst weit in k 
Niederdruckstufen zu verschieben. Allein. diesf- 
Vorteilen stehe die Notwendigkeit teilweiser Bö*" 
schlagung wenigstens in den Hochdruckstufen 
damit das Anwachsen des Ventilationswiderstands 
in den Radschaufeln gegenüber. Derartige Ausge- 
staltung der Aktions-Turbine gehe von Rateau aus: sein: 
Konstruktion sei aber zu früh herausgekonrnw 
und der Misserfolg sei wegen unvollkommene 
Einzelheiten nicht ausgeblieben : hervorgehoben * 
indes, dass viele Turbinenkonstrukteure, die 
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anderer Grundlage begonnen härten, auf die 
Rateau-Form zurückgekommen seien. 

Zu beachten sei, dass bei allen Turbinen die 
treibende Kraft lediglich der iMassendruck des strö- 
menden Dampfes sei; dieser .Massendruck müsse 
durch Ableitung des strömenden Dampfdruckes hervor- 
gerufen werden. Dies durch Geschwindigkeitsab- 
abstufung allein zu bewirken sei aber verlustbringend; 
dieser Verlust werde jedoch gering, wenn diese Ab- 
stufung nur im Hochdruckdampf vorgenommen 
werde. Auf dieser Grundlage hätten Curtis und die 
Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft ihre Turbine 
entwickelt. Im folgenden Vortrage des Direktors 
Lasche von der A. E. G. wurde dies näher 
erläutert. 

Von grosser Wichtigkeit sei auch hierbei die 
Verwendung von Heissdampf, ebenso wie bei den 
Kolbenmaschinen, allein der Hauptunterschied zu- 
gunsten der Turbine liege darin, dass die Wärme 
gar nicht in die Maschine hinein gelange, sondern 
sofort in Arbeit umgesetzt werde, während bei 
der Kolbenmaschine die Kondensationsverluste zu 
decken seien. Aus der Verwendung von Heiss- 
dampf folge aber weiter, dass die Turbine 
so gebaut sein müsse, dass sie gegenüber dem 
Heissdampf unempfindlich bleibe und zwar auch be- 
sonders gegenüber den Temperaturänderungen der 
l'eberhitzung. 

Hinsichtlich der Kondensatorseite der Turbine 
müsse als grundsätzlich erwähnt werden, dass es 
eine einseitige Auffassung sei. wenn man annähme, 
dass die Turbine nur im Zusammenhang mit grosser 
Luftleere lebensfähig sei. Die Turbine könne mit 
jeder Luftleere arbeiten; man habe Turbinen, deren 
Auspuffdampf für Heizzwecke verwendet würde; in- 
dessen müsse hohe Luftleere als ein wirtschaftliches 
Mittel ersten Ranges angestrebt werden. Das 
Wesen der Sache liege darin, dass hohe Luftleere 
bei Kolbenmaschinen gar nicht ausgenutzt werden 
könne, weil der eigene Widerstand der Kolben- 
maschine zu gross sei; sehr hohe Luftleere habe bei 
einer Kolbenmaschine beschränkten oder keinen wirt- 
schaftlichen Wert, weil ihr grössere Wärmeverluste 
der Maschine gegenüber stünden. Ausserdem sei 
man bei der Kolbenmaschine gar nicht in der Lage, 
die Lcitungs- und Steuerungs - Querschnitte auszu- 
führen, wie sie hohe Luftleere erfordere. 

Alles dies sei bei der Turbine genau umge- 
kehrt: ihr Widerstand sei klein, der Wärmeverlust 
verschwinde, doppelter Arbeilsgewinn sei vorhanden, 
durch Erhöhung der Luftleere und Verminderung 
des Rüderwiderstandes und Ventilationswiderstandes 
im vciminderten Luftdruck. Deshalb komme der 
Kondensation eine hohe Bedeutung im Turbinen- 
betriebe zu ; freilich sei die Ausbildung hochwertiger 
Kondensatoren für hohe Luftleere noch im Rück- 
stände. 

Die vielen grundlegenden Faktoren, welche auf 
die Entwicklung der heutigen Turbinen Einfluss ge- 
wonnen haben, liessen sich in Kürze dadurch kenn- 
zeichnen, dass einzelne Betriebsanforderungen, 



namentlich auch die der Betriebssicherheit heraus- 
gegriffen würden. 

Was die rechnungsmässige Grundlage anlange, 
so sei die Betriebsgeschwindigkeit der Turbine im 
Zusammenhang mit der Periodenzahl der Drehstrom- 
Maschinen entweder 3000 oder 1500 Umdrehungen 
pro Minute oder darunter. Geschwindigkeiten über 
3000 Umdrehungen pro Minute hinaus, brächten nur 
dynamische Schwierigkeiten ohne nennenswerte Vor- 
teile, ausserdem verursache die Beherrschung 
der dynamischen Wirkungen, insbesondere im 
elektrischen Teil. Schwierigkeiten. 

Hinsichtlich der rechnungsmässigen Sicherheit 
gingen die Ansichten der Erbauer noch weit aus- 
einander; sei die kritische Geschwindigkeit höher, 
als die Betriebsgeschwindigkeit, was durchaus das 
sicherste sei, so habe man die Welle der Dynamo- 
anker für eine sehr geringe Durchbiegung zu berechnen. 
(Die A. E. G. rechne eine Durchbiegung von nur 
0.05 mm.> Andere Turbinenbauer rechneten für 
wesentlich grössere Durchbiegungen */4 — Vs mm * 
dann liege aber die kritische Geschwindigkeit unter 
der Betriebsgeschwindigkeit und müsse bei jeder 
Betriebsingangsetzung überfahren werden. Es habe 
sich aber herausgestellt, dass dieses Ueberfahren 
ungefährlich sei, hieraus folge, dass man 
mit diesen rechnungsmässigen Grundlagen künftig 
wesentlich zurückgehen würde. 

Ein ähnliches gelte für die Räder. Gegenwärtig 
würde nur gewöhnlicher Martinstahl verwendet, 
während man früher hochwertigen Nickelstahl 
verwandte. Die rechnungsmässige Bruchsicherheit 
solcher Räder schwanke zwischen zweifacher und 
zehnfacher Sicherheit, je nach der Vorsicht des 
Konstrukteurs. 

Turbinenräder, insbesondere aber die Anker 
der Dynamo - Maschinen, werden vor ihrer Ver- 
wendung für eine höhere Umlaufszahl geprüft und 
müssen sich hierbei unveränderlich zeigen. Diese 
Prüfungsgeschwindigkeit liege bei den verschiedenen 
Fabriken etwa um 10- -50 pCt. höher als die Be- 
triebsgeschwindigkeit. Unfälle irgendwelcher Art, 
Radbrüche u.s.w. seien jedoch bisher nicht vorge- 
kommen. 

Eine grosse Rolle spiele die Sicherheitsregu- 
lierung, durch welche eine Ueberschreitung der 
Höchstgeschwindigkeit verhütet werde. Hierbei sei 
folgendes zu beachten. Eine Turbine sei praktisch 
nicht brauchbar, wenn sie nicht selbsttätig sei, sie 
müsse entweder vollkommen sein, oder sie sei nicht' 
betriebsfähig. Sei sie vollkommen, dann laufe sie 
allein ; damit stehe im Zusammenhang die Ausrüstung 
der Turbine mit selbsttätigen automatischen Vorrich- 
tungen, wie selbsttätigem Oelumlauf, mit Oelkühlung. 
Ausserdem sei bei vielen Turbinen noch eine Vor- 
richtung angebracht, welche die Turbine abstelle, 
falls durch irgend einen Zufall die Schmierung versage. 
Alles dies sei bei der Turbine erforderlich, 
weil im Turbinenbetrieb die Geschwindigkeitsüber- 
schreitung unhörbar sei, im Gegensatz zur Kolben- 
maschine, bei welcher selbst geringe Ueber- 
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schreitungeii schon am Gange der Maschine sich be- 
merkbar machten. 

Der wesentliche Faktor beim Bau einer Turbine 
sei die Genauigkeit; sei die Turbine genau, dann 
sei sie auch stets in dem richtigen Zustand zu er- 
halten. Von grosser Wichtigkeit sei ferner die 
Beherrschung der dynamischen Verhältnisse; die 
Lagerung der Turbine müsse vollkommen unver- 
änderlich sein. Bei allen Rädern werde der 
Schwerpunkt statisch ausgeglichen: dynamische 
Ausbalancierung müsse vorgenommen werden bei den 
künstlich zusammen gebauten, rotierenden Teilen. 
Die Ausgleichung erfolge meist auf einer Dreh- 
vorrichtung mit Federlagern, mit einer Umlaufs- 
geschwindigkeit, die wesentlich unter der Betriebs- 
geschwindigkeit liege, weil durch die Geschwindig- 
keitssteigerung weitere dynamische Ursachen nicht 
hinzu kämen. 

Aus allem diesem folge, dass beim Turbinenbau 
eine bisher nicht übliche Genauigkeit erforderlich 
sei. im Maschinenbau habe es eine Zeit gegeben, 
in welcher das berüchtigte „Zimmermannshaar" noch 
Gültigkeit hatte; erst bei dem Bau von voll- 
kommenen Dampfmaschinen würden Genauigkeiten 



von 7io mm erforderlich. Beim Turbinenbau da- 
gegen gelte als Grundlage schon '/mo mm Solch« 
Genauigkeit müsse natürlich in den Werkstätten 
durchgeführt und dann im praktischen Betrieb er- 
halten werden. Im Betriebe dürften aber keine Ver- 
änderungen vorkommen, vor allem in der Schwer 
punktslage. keine Abnutzung. 

Veränderungen dürften an Turbinen auch nicht eis- 
treten bei der Verwendung von nassem Dampf oder 
infolge von hohen Temperaturschwankungen. Wo die« 
Bedingungen nicht erfüllt waren, seien Schädelbrüche 
vorgekommen, daraus ergäbe sich die Vorschrift. da$> 
manche Turbinen erst lange vorgewärmt werden 
müssen. Sei die Turbine einmal richtig gestellt, 
dann sei sie auch unveränderlich und unempfindlich, 
sie arbeite immer mit gleicher Wirkung, habe stet* 
den gleichen Dampf verbrauch im Gegensatz 
Kolbenmaschine, bei welcher nach gewisser Be- 
triebszeit Instandsetzungen erforderlich würden. Der 
Hauptvorteil der Turbine sei ihre stete Betriebs- 
bereitschaft, auch erfordere sie lange nicht so v:l 
Bedienung wie die Kolbenmaschine. 

(Schluss ioltt i 



Festigkeit von Trägersystemen 



Von F. Krc 
(Fortsetzung 

»a. Träger in drei Punkten unter- 
stützt, belastet mit einer Trapezlast 
und an dem leicht belasteten Ende 
fest eingespannt, wie Abb. 13a zeigt. 






-rrrrrrni , T 



Abb. 14 a. 



Das abgeänderte statisch bestimmte System ist 
aus Abb. 14 a zu ersehen. >^ 



Abb. 13 a. 

Dieses konstruktiv falsche System, welches wohl i 
selten in der Praxis vorkommt, soll hier der Voll- 
ständigkeit halber nur soweit erläutert werden, wie 
dies durch einfache Umformung der Gleichungen in 
Beispiel (4) möglich ist. 



tzschmar 
von S. 713.) 

Setzt man 

b _tI 

a- tl ~t)I, 

so braucht in den Formeln (32 u. f.i nach Ver- 
tauschung von p, und p 2 für f nur r gesetzt werden, 
um die entsprechenden Gleichungen für das hier be- 
trachtete System zu erhalten. Es ist also 

Xb ^2<)T(i + r) lPl, - 3 + ,2T + ,2T ^ :T3 - r)| 
-! p 2 (— 2-f3 T + 3 T --f 3t 3 + t 1 i| 

■I -p 2 2(l+T)=j. M.; 3 > 



Hierin 



angenommen, ergibt 



II I 
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Unter Zugrundelegung dieser beiden Formeln erhält 
man für die gleichmässig verteilte l-ast als Verlauf 
der Biegemomente 
das entsprechende 

Spiegelbild von ifK rfißl i 
Abb. 18. welches ^ ^ilUW l 

in Abb. 18a dar- * t'e,f—*> 

gestellt ist. 
Dagegen ergibt 




Abb. 18a 



sich für die Dreiecksbelastung <p 2 =: 0; p, = p") 
eine vollkommen veränderte Biegemomentenkurve, 
welche deutlich die unvorteilhafte Anordnung des 
Systems erkennen lässt. Es wird bei Dreieckslast 

«P, ••«): p, "-P") 



x 0 bis x 



I 



: M = 



v x-p" t x 3 p" 
XbX - 2 + 01 



560 I \ I 



x 7 bis x 1 : ,M 



0)' 

XbX-f-X, (x- 



_x-p^' x'p" 
2~ 61 



p" r- 

" 560 



■I- 



280 /x V 



(>) 
(*) 



88-280 



(30 a) 



Den Verlauf dieser Biegemomente zeigt Abb. 19 a. 
In Anbetracht dieser 

an sich ungünstigen _ . . y>, 

Hauart kann von ^/fäiS' M 

einer weiteren X 

mathematischen * t*ft* > 

Untersuchung hier Abb. 19 a. 

abgesehen werden. 

5. Träger in 3 Punkten unterstützt, 
belastet mit einer Trapezlast und an 
beiden Enden fest eingespannt wie 
Abb. 23 zeigt. 

Dieses drei- 
fach statisch un- 




bestimmte ' ft * * " !* s 
System wird mit 
Hilfe des Ein- ... ,. 

.„„ ADD. 23. 

spannmomentes 

X» und der Auflagedrucke X b und X,. statisch be- 
stimmt wie Fig. 24 zeigt. 

Die Unbekannten X„, X b und X 0 ergeben sich 




aus den Gleichungen 

X» <?aa -- Xb «'ab ~}~ X c « a «' - - «oa 

Xa «ab + Xb «l.b ;- X c <?bj " <?ob (45) 

X« « ac r ^ "l>« ~T~ "cc = f 'oc 

Die «-Werte können wie früher berechnet werden. 
Ihre allgemeine Gleichung lautet 

EJ« mn = l M m M n ds . 
Aus den Abb. 25 bis 28 ergeben sich die M-Wertc zu 



<f*T 



ah" 




Ma 

Mb 

Mr 

Mo 
ds 



Abb. 25 bis 28. 

— I 

x 

0 (x-0bisx= a> 

x — a (x ~ a bis x = 1) 



. P 2 * 



l V " + <Pi - P») 
dx . 



x 



Somit wird 
E J « aa 



E .1 <?, 



1 



x d x 



2 



EJ 



*? bb = £x= 



dx 



I* 

3 



EJ 



<>\c - — \ (x — a) d x 



b a 

2 
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E .1 «J 0 



E.I » 



Ho 18 



: l x (x — ai d x 
2I 3 - 2 a' — 3 1-a--- 3 a 3 



EJo.e = \(x-a)-d.x 



P- a ! -3|-a+3a'-: 3la--.la J 
3 

Pi - Pj 



_ _ P; 



- ""<.r x 



Pl — IV p 

24 



dx 



V 



E .1 «,,b = \ 



P,x' P,-p, 
2 ^ () 1 



Pj I 4 , P. — Ps 
H 30 



120 



f' / 2 x«dx 
2 <> 1 



al 1 



/I 4 _ a' _al 3 a'\ 
Pl \30 301 24 i_ 24]j 

, /T _ a 4 _ l 4 a 6 
rP -U h 30 1 30 1 

al ! _ a^ \ 
24 24 1) 

; 0 [p,(4F ■ 31a ■ 2a-' • »') 
p.jll I- ■■!- 71a | 3a-- ^'jj • 



h 
120 



Setzt man auch hier 



a = rl 

b-^(1 — ol . 



so ergibt sich 

EJ<? M - 1 

E J <?. b — - 



1- 
2 



1' 

E J tfbb = 

EJ«V= ^ (l — ci-(2 -rO 
E.Io\ = £ (I -e)« 
E .1 A„ — — _^(p,-f3 Pi ) 

E J i?ob = j , 0 (4 p, -f 1 1 pji 
EJ^= I4 ^=^[p 1 (4 + 3^2 J ^: 

+ p 2 (M-r 7 t + Jr-n 
Diese Werte in die Gleichungen (45) eingesetr 
das ganze durch E .1 dividiert, ergibt 

I- l J l 3 
-X..,-! X b ' 3 f X c J ) (l- £ ) 2 |2-i) 

= 120 (4Pl f MP2) 

; 2* 2 + £ :, H- p,,(l I j 7e— 3« J -! V - 
Durch Auflösung dieser Gleichungen erhall mm 

X.= l20 [p,: -2 + 3e+3«2)-fp 2 (- 3 



+ 12e — 3e-)l 



1 



Xb = 40* [P < 



2 ■ - 3 4 | 3r l f2i') 
-f Pa (— 3 -r- 1 2 £ 7 « 2 — 2 

X «=40 £ (!- £ ) lP ' ,2 + £) + P2 ^ W,i 

iFortscUunu t< 



Oruckfehlerberlchtlgu n g 

Seite 710 1 Spalte Zeile 16 v. oben y . 0. IM I statt y 0,185 



. X. 



, 1 0 . unten Mo - P ; X " etc statt M<- = etc. 



Seite 713 1. Spalte Zeile 7 v. oben p, V f statt p ; ' , 



4u.5 , 



56 ' " * 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 



Allgemeines 

Die auffallend schnelle Fertigstellung des neuesten eng- 
lischen Lienienschiffes „Dreadnought" — das Schiff soll 16 
Monate nach Beginn der Kiellegung dienstbereit sein — 
lenkt die Aufmerksamkeit auf die bisherigen Bauzelten von 
Kriegsschiffen. Die Internationale Revue der gesamten 
Armeen und Flotten hat daraufhin eine Zusammenstellung 
der Bauzeiten der in den letzten fünf Jahren, d. h. seit 1901, 
abgelieferten Schiffe verschiedener Marinen, soweit sie in 
technischen Zeitschriften usw. bekannt geworden sind, ge- 
macht. Nach dieser hat die längste Bauzeit für ein Linien- 
schiff in Deutschland SO Monate, in England 61 „Exmouth", 
in Frankreich 69, in Oesterreich 50 und in den Vereinigten 
Staaten 81 Monate „Georgia", die kürzeste in Deutschland 
39. in England 32 „Hindostan", in Frankreich 40, in Oester- 
reich 41 und in den Vereinigten Staaten 45 Monate be- 
tragen. Die Durchschnittsbauzeit für Linienschiffe betrug 
in Deutschland 46, in England 44, in Frankreich 62 und in 
Amerika 59 Monate. Für grosse Kreuzer stellen sich die 
Zahlen folgendermassen : Die Bauzeit betrug durchschnittlich 
in Deutschland 42 Monate, in England 45. in Frankreich 61 
und in den Vereinigten Staaten 63 Monate. Für die Fertig- 
stellung der kleinen Kreuzer brauchte Deutschland im 
Durchschnitt nur 25 Monate, England 30 (vier Schiffe der 
.Amethyst"-Kl.> bez 33 (acht Scouts) und die Vereinigten 
Staaten 63 Monate. Die Durchschnittszahlen sind von einer 
grösseren Anzahl von Schiffen genommer» und geben daher 
im aligemeinen ein richtiges Bild, wobei natürlich zu be- 
rücksichtigen bleibt, dass die verschiedenen Grössenver- 
hältnisse in den einzelnen Schiffsklassen nicht zum Ausdruck 
kommen. Es geht aus dieser Zusammenstellung hervor, 
das die eingangs erw ähnte Bauzeit der „Dreadnought" eine 
ganz aussergewohnliche ist und wie ja auch in England 
selbst schon zugegeben wird, nur durch eine ganz besondere 
Arbeitsmethode < verlängerte Arbeitszeit) und umfangreiche 
Vorarbeiten (vorherige weitiehendeZubereitungdesMaterials) 
möglich geworden ist. Man ersieht des weiteren aus der 
Zusammenstellung, dass Deutschland sehr gut abschneidet 
und seine Kriegsschiffe bisher annähernd ebenso schnell wie 
England gebaut hat. 

Es ist wohl sicher zu erwarten, dass die beiden grossen 
deutschen Staatswerften unter gleichen Bedingungen, d. h.. 
wenn die Maschinen auswärts bestellt. Ueberstunden ge- 
nehmigt und Bedingungen erlassen werden, den Rekord 
der .Dreadnought" halten würden. 

Argentinien 

Es erscheint nicht aussichtslos, dass die Germaniawerft 
in Kiel und die Maschinenbau- A.-G. Vulcan, Stettin, Aufträge 
für die argentinische Marine erhalten werden. Die Offerten 
für 2 Linienschiffe von 14000 t und 3 Kreuzer von 5000 t 
sind bereits eingereicht. 

Deutschland 

Der Panzerkreuzer „Roon" hat die Probefahrt am 

H. Mai mit der Werft- Uebergabefahrt begonnen. Bei einer 
Kohlenmessfahrt erreichte er mit 3800 i.PS. eine Ge- 
schwindigkeit von 13,64 Scem., bei einem Kohlenverbrauch 
von 0,895 kg p. i.PS. in St. Am 6. Juni fand das An- 
schiessen statt, wobei alles vortrefflich funktionierte. Ueber 
das Ergebnis der forcierten Fahrt verlautet noch nichts 
näheres. 

Der kleine Kreuzer „Ersatz Leipzig 4 ' hat am 16. Mai 
von Wilhelmshaven aus die Probefahrten begonnen. Die 
Fahrten sind indessen unterbrochen, da das Schiff zur Be 
glcitung des Kaisers auf der Nordlandfahrt detachiert ist 



Die im Bau befindliche neue Serie der Qermania- 
torpetfoboote, von denen das erste im Fahrzeug „G 132" 
Mitte des vorigen Monats zu Wasser gebracht worden ist, 
erhält als artilleristische Armierung, anstelle der bisher üb- 
lichen drei 5-cm-L|40- Schnellfeuergeschütze deren vier von 
5,2 cm Kaliber. Man beabsichtigt aber bei einem Boot 
dieser neuen Serie noch einen weiteren Versuch zur Ver- 
stärkung der artilleristischen Armierung in die Wege 
zu leiten. Man wird einem Versuchsboot der Serie an- 
stelle von zwei 5,2-cm-Oeschützen auf dem Achterschiff 
ein 8.8-cm-Schnellfeuergeschütz einbauen und, wenn sich 
dieser Versuch bewähren sollte, soll das 8,8-cm-Geschütz 
zur allgemeinen Einführung als Hauptarmierung für die 
weiter zu bauenden grossen Torpedoboote kommen. Es 
dürfte dies um so leichter sein, als die jetzt von der 
Schichauwerft in Angriff zu nehmenden neuen Boote noch 
von grösseren Abmessungen und einem grösseren De- 
placement werden sollen. Einem Boot der neuen Germania- 
Serie will man bereits eine Wasserverdrängung von etwa 
570 t gegenüber 480 t der übrigen geben, um dieses als 
Turbinenfahrzeug auszurüsten. Das vergrösserte Deplace- 
ment soll zum Einbau einer vierten Wasserkesselanlage be- 
nutzt werden, während alle bisherigen grossen Torpedo- 
boote deren nur drei erhalten haben. Die Hauptabmessungen 
der jetzigen Gormaniaboote sind folgende: Länge 63,0 m. 
Breite 7.0 m und Tiefgang bei einem Deplacement von 
ca. 487 Tonnen 2,7 m. Die Indizierte Leistung der beiden 
Hauptmaschinen soll zusammen 6000 Pferdekräfte betragen. 
Die Lieferung der Boote erfolgt im Laufe des Sommers. 
Der Ausbau der Torpcdobootsflottc soll in der Weise er- 
folgen, dass jetzt alljährlich je zwei Serien auf Stapel ge- 
legt werden, wodurch dann die Torpedobootsflotte nach 
Abgang der ausrangierten Boote, deren Lebensdauer auf 
zwölf Jahre berechnet ist im Laufe der Zeit auf sechs 
Divisonen zu je 24 Booten gebracht wird. Die Kosten der 
in diesem Jahre in Bau zu gebenden Boote werden sich 
für jedes Boot um ca. 330000 M. höher stellen als die 
Kosten der auf der Germaniawerft im Bau befindlichen 
Boote. Sie werden rund l'/ 2 Millionen Mark betragen. 



Die Haienschiffe „Uranus" (früher Kaiser), „Jupiter" 
„Deutschland". „Saturn " „Preussen" und „Friedrich der 
Grosse" sind aus der Liste der Kriegsschiffe gestrichen. 
Dieselben sind über 30 Jahre alt und haben längst nicht 
mehr den Gefechtswert wie viele der jetzt verkauften eng- 
lischen Linienschiffe. 

Das Linienschiff „Ersatz Bayern" des diesjährigen 
Marineetats ist der Wilhelmshavener Werft in Bau ge- 
geben. Die Bauzeit soll nach den „Kieler neuesten Nach- 
richten" vom 4. Juni 40 Monate betragen. — Gewiss nicht 
zu lange für so ein grosses Schiff, aber doch reichlich lang 
für ein Typschiff. Man vergleiche das Vorgehen Englands 
mit dem „Dreadnought". 

Bei den neuen Linienschiffen soll auf möglichste Ver- 
ringerung der Aufbauten besonderer Wert gelegt werden. 

Dje Verbreiterung des Kalser-Wllhelm-Kanals, welche 
durch die Vergrösserung des Deplacements der neuen Schiffe 
erforderlich wird, scheint jetzt bestimmte Formen zu ge- 
winnen. Es ist bereits ein Projekt für 200 Mill. Mark aus- 
gearbeitet, welches wahrscheinlich dem Reichstag unter- 
breitet werden wird. Die beabsichtigte Begründung bezieht 
sich freilich meist auf die Verhältnisse des Handelsschiffbau*. 

„Die Fahrstrasse des Kaiser Wilhelm-Kanals hat neben 
| ihrer Wichtigkeit für die Landesverteidigung die grösste 
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Bedeutung in volkswirtschaftlicher Beziehung. Diese aber 
kann nicht voll zur Geltung kommen, weil unter den gegen- 
wärtigen Verhältnissen viele Reeder glauben, dass die 
Kanaldurchfahrt mehr Zeit und Geld kostet, als die Umfahrt 
um Skagen. Statt mit 70 v. H. des Nord-Ostsccverkehrs, 
wie nach Lage der Abgangs- und Bestimmungshäfen ange- 
nommen werden müsste, nimmt der Kanal nur zu einem 
Drittel an dem Gesamtverkehr zwischen der Nordsee und 
der Ostsee teil. Für die grössten Schiffe ist die Kanal- 
benutzung gegenwärtig einfach ausgeschlossen, da sie 
weder die Schleusen passieren noch die Kurven im Kanal 
nehmen können. 

Mehr leisten, als sie es heute tut. kann die Kanalver- 
■waltung kaum; wenn aber eine weitere Doppelschleuse an 
jeder Mündung des Kanals erbaut würde, so dass mit vier 
Schleusen an jedem Ende gearbeitet werden könnte, Hesse 
sich der Hin- und Auslauf mit mehr als doppelter 
Schnelligkeit ermöglichen. Ferner müsste auch eine Ver- 
breiterung des Kanals die Durchfahrtsbedingungen erleichtern. 
Die geplante Vcrgrösserung der Schleusen des Kaiser 
Wilhelm-Kanals und die daraus zwingend folgende Ver- 
breiterung des ganzen Kanals ist also unbedingt auch im 
Interesse der Handelsmarine erstrebenswert und notwendig, 
da durch solche Verbreiterung die Sicherheit des ganzen und 
Promptheit der Durchfahrt nur gewinnen werden und ferner 
der Kanal auch in die Lage versetzt wird, die heutigen 
Sch iffsgrössen aufnehmen zu können." 

Am 14. Juni fand der Stapellauf des «rossen Kreuzers 
„C" auf der Werft der Aktiengesellschaft , Weser" statt. 
Die Taufe vollzog im Auftrag des Kaisers General-Oberst 
Graf Schlieffen, der das Schiff auf den Namen „Gnelsenau" 
taufte. 

Nachdem in Sonderburg eine Marinestation errichtet 
worden ist, die einen Stützpunkt für unsere Artillerieschul- 
schiffe bildet, hat der Alsensund naturgemäss wesentlich 
an Bedeutung für die Marie gewonnen. Dieser Tage durch- 
fuhr ihn auch zum erstenmal ein Linienschiff. 

Für den Kaiser sind auf dem Flottenflaggschiff 
„Deutschland" prächtige Räume eingerichtet. Sic liegen 
im Hinterschiff auf dem Batteriedeck und bestehen aus 
einem Salon mit anstossendem Arbeits- und Schlafzimmer 
und einem Baderaum. Künstler haben die Ausstattung dieser 
Zimmer entworfen. Die Wände und Decken erhalten einen 
weissen Lackanstrich, der nur durch zarte Profile und flache 
Ornamentschnitzercien belebt wird. An den Wänden sind 
vier 8,8 Zentimeter-Geschütze mit brünierten Rohren auf- 
gestellt und an den Sockeln der Geschütze Klapp- 
sitze angebracht. Die Möbel sind teils aus dunkclrot po- 
liertem Mahagoniholz, teils aus dunkclgcbciztem Eichenholz 
angefertigt und heben sich wirkungsvoll von den hellen 
Wandflächen ab. Die „Deutschland* zeigt als besonderen. 
Schmuck eine Frauengestalt, die „Germania" darstellend 
Ihr Oberkörper ist mit einer vergoldeten, vom eisernen 
Kreuz gezierten Brüne gewappnet Die Linke trägt ein 
Schild mit dem Reichsadler, die Rechte ein Schwert. Am 
Heck sieht man ein „W" das von Wappenschildern, die den 
Reichsadler und den preussischen Adler tragen, eingefasst ist. 

England 

Der Panzerkreuzer „Levlathan" hat seinen Kohlen- 
vorrat von 1750 t in 7 Stunden in Malta ergänzt, was 
einer Durchschnittsleistung pro Stunde von 247 t ent- 
spricht. 

Von den jetzt verkauften Schiffen soll der „Superb" 
an Russland verkauft sein (The Mar. Eng. vom 25. Mai j 
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1906). Eine Bestimmung, welche den Käufer zum Abbr_. 
der Schiffe verpflichtete, hat jedenfalls nicht bestanden, - 
dass einem Weiterverkauf nichts entgegenstthi W 
sollte Russland aber damit? 

Probefahrten des Linienschiffs „Afrlca": 

Tiefgang vorn 2b'4" - 

hinten 27'l l , 

Dauer der Fahrt Stunden ... 30 
Geschwindigkeit (Mittel von 6 Meilen» 17.547 
Umdrehungcn ........ 116 \** 

IPS 12847 i<a:i 

Kohlenverbrauch pro St. u. i.PS. . . 1,79 Ib i st: 



Die Grundberlihrung des „Montagu" scheint »■•• 
lieh sehr bedenklich zu sein. Die Kessel- und Maxhuy 
räume blieben unmittelbar nach dem Aufsitzen noch die.-: 
Es war zu dieser Zeit Halbtide. Als das Wasser iir 
weiter fiel, etwa nach 2 Stunden, waren 3 der Maschisr 
und Kesselräume voll Wasser. Das Schiff hatte bcimFon 
fallen des Wassers sich immer schwerer auf die Fei*- 
gelegt und sich so den Boden leck gedrückt >. 
Tide hat dort eine Höhe von 27\ Es läuft dort arf 
scharfer Strom. • 

Frankreich 

In Le Yacht vom 26. Mai ist ein Unterseeswo 
angriff in Brest folgendermassen beschrieben: Als das Nr^ 
geschwader aus Pertuis herauskam, wurde es von r 
Üntersccbootsgeschwadcr aus Rochefort La Patlkt r 
gegriffen. Das Nordgeschwader dampfte in Kiellinie. ^ 
den „Forbin" vorausgeschickt und sich ferner zur Sick-»; 
mit Torpedobootszerstörern umgeben. Trotzdem ani r 
Unterseebooten die Angriffe gelungen. „Massena," „Bom-re 
und „Gloire" sind mehrere Male von Torpedos getrontr 
Die Unterseeboote von La Pallice gehören zum 
„Gnöme" und Castor," die schnell untertauchen könne? i*: 
zur Verteidigung der Küsten bestimmt sind. Sie ir. 
während des Angriffes öfters aufgetaucht und rasch *M& 
verschwunden. 



Der Panzerkreuzer „Conde" ist von seiner Ret« 
den amerikanischen Gewässern zurückberufen, da in 
Hinterteil Zeichen von Schwäche zeigte. Alle Schwester; 
schiffe des Typs erhielten gleich nach den Probefttra' 
Verstärkungen an der Heckbeplattung. Bei .Cond«* >* 
dies nicht geschehen, da man das Schiff gleich nach <x- 
Probefahrten für den Geschwaderdienst nötig hatte. 

Es wird viel besprochen, dass von den drei oatf 
Amerika entsandten Panzerkreuzern nur der auf ti<* r 
Privatwerft erbaute „Amirai Aube" ohne grössere Havinr 
heimgekommen ist. .Conde" und .Marseillaise* waren & 
Staatswerften erbaut. 



Der Staatswerft in Brest ist das Linienschiff Danton 

in Auftrag gegeben. 

Nach einer Aeusserung des Marineministers w3<= 
neue Tauchboote mit 15 Knoten Oberflä*chen-Ge»c«*t» 
digkeit gebaut werden. — Bei dem ständigen Wach>^ 
der Geschwindigkeiten und bei der andauernden Verv>" 
kommnung des Explosionsmotors ist wohl als seit" 
anzunehmen, dass in 5 weiteren Jahren die Geschwind^ 
der Unterseeboote auf 20 Knoten gestiegen sein wird 

Das Unterseeboot .Ooubet l", über dessen Anti^' 
sich seinerzeit heftige Parteienkämpfe in der Marine in- 
dem Parlament entwickelt hatten, ist jetzt rwangsw** 
verkauft. Der Verkaufspreis betrug 3000 Fr. 
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Griechenland 

Auf der „Vulcarr-Werft lief am 30. Mai ein für die 
königlich griechische Marine erbauter Torpedobootszer- 
störer vom Stapel. Mit der Namensgebung war der 
königlich griechische ausserordentliche Gesandte und be- 
vollmächtigte Minister von Rangabc. mit der Weihe des 
Schiffes der für die griechische Gemeinde in Berlin am- 
tierende Archimandrit Dr. Mawrokordatus beauftragt. Bald 
nach 12 Uhr begann das Zeremoniell der Schiffsweihe 
seitens des genannten griechischen Geistlichen, worauf 
lix/cllenz von Rangabt die Namensgebung vollzog, indem er 
nach kurzer in französischer Sprache gehaltener Taufrede 
dem Schiff den Namen „Nike- gab. Alsdann lief das 
Schiff glatt vorn Stapel. 

Oesterreich-Ungarn 

Der Budgetausschuss der Delegationen hat am 16. Mai 
das Marinebudget durchberaten. Hierin waren folgende 
Fragen für uns von Interesse. Graf Montecuccoli führte 
als Marinekommandant aus. dass nach allen Erfahrungen 
die Knischeidung im Seekriege in erster Linie dem mächtigen, 
schwerbestückten , gutgepanzerten Schlachtschiffe zufalle. 
Diese müssten auch gegen Torpedoangriffe den Innenpanzer 
erhalten. Andere Marinen brauchten daher für ihre Schiffe 
18000 bis 20000 t Deplacement. Für Oest reich genügten 
aber 14000 t, weil dort die Schiffe ein geringeres Kohlcn- 
fassungsvermögen brauchten und immerhin Geschütze von 
30,5 und 24 cm. welche auch die Bestückung der Schlacht- 
schiffe anderer Staaten bilde, führen könnten. Der Bau 
von Torpedobooten und Torpedobootszerstörern wird auch 
weiter für erforderlich gehalten. Man erwarte gute Er- 
folge von den Turbinen. Stabilimento teenico und die 
Skoda -Werke hätten die Patente auf Turbinen er- 
worben und es würde die Kriegsmarine beim Bau von 
Rapidkreuzern auf den Turbinenbetrieb greifen. Auch 
brauche man letztere von 3000 bis 36001 Depl. und Unter- 
seeboote und Train. 

Für Unterseeboote habe man ertige Pläne. Man 
würde zum Bau sofort schreiten, sobald der ausserordent- 
liche Kredit hierfür flüssig gemacht sei. 

Delegierter Steiner richtet an den Marinekommandantcn 
die Anfrage, ob es richtig sei, dass 10 von 22 Torpedo- 
booten und 6 von II Torpedobootzerstörern den Un- 
garn zur Herstellung zugewiesen wurden. Bis zum 
heutigen Tage bestehe eine Werfte, auf welcher solche 
Schiffe hergestellt werden könnten, in Ungarn nicht. Es 
sei auch bekannt, dass die Ungarn entweder schon Offerten 
in England eingeholt haben oder solche einzuholen beab- 
sichtigen. Er frage den Marinekommandanten, ob er es 
nicht vorziehe, die österreichische Industrie statt der eng- 
lischen bei der Herstellung dieser Schiffstypen zu berück- 
sichtigen. Hierauf erwiderte Montecuccoli. dass Ungarn 
durch die Firma Danubius sich eine Schiffswerft in Fiume 1 
einrichte. Ob die auf Ungarn entfallenden Torpedoboote I 
dort schon gebaut werden, gab er nicht an. doch scheint f 
dies der Fall zu sein. Im Budget pro 1906 sei für Neu- 
bauten an Schiffen nichts vorgesehen, doch werde schon 
m nächsten Jahre die Marineleitung sich genötigt sehen, 
nit der Forderung auf Ersatz der drei gänzlich veralteten 
Schlachtschiffe „Kronprinz Erzherzog Rudolf, „Kron- 
>rinzessin Erzherzogin Stephanie" und „Tegctthoff". die be- 
eits aus der operativen Flotte ausgeschieden wurden, her- 
vorzutreten. 

Russland 

An den beiden auf der Germaniawerft für Russland er- 
auten Torpedokreuzern werden die letzten Arbeiten aus- 
eführt. Für den „Wsadnfk- ist die Besatzung von Russland 
icr angetroffen und in Gaarden in der Kruppschen Kolonie 



I untergebracht; sie wird im Speisehause der Firma ver- 
[ pflegt. Die weiteren für Russland auf der Helling stehenden 
Torpedokreuzer nähern sich teilweise der Vollendung, so 
dass deren Stapellauf in nächster Zeit zu erwarten steht. 

Nach Marine-Rundschau sollen die neuen Linienschiffe 
mit 19 800 t Deplacement geplant sein und folgenden An- 
forderungen entsprechen: 

Armierung: 4 30,5 cm Kan. 

12 25,4 cm „ 

20 12 cm S. K. in Kasematten. 

Panzerung: 

Höhe des Gürtels 

Dicke, grflsste 

Dicke der Zitadelle 

Höhe . „ 

. 12 cm Kasematte . . . 
Dicke „ . „ . ... 
Unteres Panzerdeck . . 25 mm im 

51 mm „ 
Oberes „ . . 51 mm 
Dicke der 30,5 cm Türme 25,4 mm 

. 25,4 cm . 230 mm 



. . 3,66 m 
. . 229 mm 
. . 102-83 

2 m 

2 m 
. . 83 mm 
horizontalen und 
schrägen Teil 



. . 18 500 

18 Seemeilen 
1200 t 

wie auf „Rurik" (siehe vo- 



j PS 

Geschwindigkeit . 
Kohlenvorrat normal 
Anordnung de 
rige Nr.). 

Nach dem Journal des Debats entspricht der Paitzer- 
krenzer „Admlral Makharoff" folgenden Angaben: 

Länge 135 m 

Deplacement bei mittl. Tieig 7900 t 

Geschwindigkeit 21 kn 

I.PS 16 500 

Kohlenvorrat 750—1020 t 

Armierung: 2 20 ,3 cm 

8 15,2 cm in Kasematten 
2 75 » 
4 57 . 

2 Unterwasser-Torpedorohre 
Auf Stapel gelegt ist das Schiff am 3. April 1905. 

Vereinigte Staaten 
Nach Fertigstellung des „Conucctltut" sind auf der 
Staatswerft in Brock lyn 2200 Arbeiter arbeitslos ge- 
worden. Um diesen Zustand etwas zu mildem, sind vom 
Kongress noch 100000 Dollars bewilligt für Arbeiten, die 
auf der dortigen Werft ausgeführt werden sollen. 

Da in diesem Jahre nur ein Linienschiff und sonst gar 
kein grösseres Schiff bewilligt ist, gehen die beiden Werften 
In Philadelphia und Newport News, welche bislang fast 
nur von dem Kriegsschiffbau für die Vereinigten Staaten 
gelebt haben, einer sehr kritischen Zeit entgegen. Es 
ist bekanntlich für die Amerikanischen Atlantic- Werften 
wegen der Höhe der dortigen Arbeitslöhne ja unmöglich, im 
Bau von Handelsschiffen mit europäischen Werften zu kon- 
kurrieren. Fehlen die Kriegsschiffbau-Aufträge, so sind sie 
auf die Ausführung von Notrcparaturcn solcher Schiffe an- 
gewiesen, welche nicht mehr fähig sind, in ihrem jeweiligen 
Zustande die Reise nach Europa anzutreten. Ferner bleiben 
noch die Ueberholungsarbeiten der amerikanischen Küsten- 
linien, doch können davon diese grossen Werften nicht 
existieren. — 

Die Cheasepeake Bay, welche bislang zwar schon be- 
festigt war (Fort Monroe), soll jetzt aber bei der wachsenden 
Wichtigkeit dieses Hafens eine noch stärkere Bestückung 
erhalten als die New Yorker Einfahrt. Es soll die Auf- 
stellung von 8 35,5 cm Kan. und mehrerer anderen Kali- 
gebers plant sein. 
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Kl. 65 f. No. 169559. Dampfturbinenanlagc 
insbesondere für Schiffsantrieb. Aktien- 
gesellschaft Brown, Boveri & Cie. in Baden, Schweiz. 

Die neue Anlage ist dadurch eigenartig, dass zur Er- 
zielung hoher Wirtschaftlichkeit die für hohe Leistung und 
Geschwindigkeiten bestimmten Hauptturbinen auf einer oder 
mehreren Treibwellen mit Elektromotoren fest vereinigt 
sind , deren Vcrmittelung sich eine Hilfsdampfmaschine, 
vorzugsweise wiederum eine Turbine, zum Treiben mit ver- 
minderter Geschwindigkeit für geringere , veränderliche 
Leistungen bedient. Auf der nachstehenden Zeichnung, 
welche eine Ausführungsform der Anlage darstellt, sind mit 
T die auf drei Wellen I, II, III angeordneten Hauptdampf- 





turbinen und mit E Elektromotoren bezeichnet, die von einem 
mit einer Hülfsturbine T direkt gekuppelten Stromerzeuger 
G mit Strom versorgt werden. Die Elektromotoren E 
übernehmen für sich oder in Verbindung mit den Haupt- 
turbinen T bei langsamer oder Rückwärtsfahrt und beim 
Manövrieren den Antrieb der Schraubenwellen. Bei außer- 
gewöhnlich schneller Fahrt können sie ausserdem zur 
Unterstützung der Hauptturbinen herangezogen werden. — 
Die Gruppenanordnung der Dampfturbinen und Elektro- 
motoren auf die einzelnen Wellen kann beliebig gewählt 
werden, und richtet sich dies danach, ob alle oder einzelne 
der vorhandenen Schraubenwellen für langsame Fahrt, für 
Rückwärtsfahrt oder zum Manövrieren herangezogen 
werden sollen. Ferner ist nichts im Wege, auf jeder 
Welle auch mehrere Dampfturbinen oder Elektromotoren 
anzuordnen, sowie die Elektromotoren statt hinter den 
Turbinen, davor oder dazwischen einzubauen. 

Kl. 65a. No. 169227. Einrichtung für eine 
stufenförmige Ausnutzung der Wärme des 
im Frisch wassererzeuger gebildeten 
Dampfes auf Seeschiffen. Hayo Folkerts in 
Wolfenbüttel. 

Bei der neuen Einrichtung wird der im Frischwasser- 
erzeuger K gebildete Dampf durch eine Rohrleitung a in 
den Kesselspciscwasservorwärmer L geleitet, der in die 




Druckrohrleitung der Kesselspeisung eingeschaltet ist Vr 
hier fliesst das Gemisch von Dampf und Wasser odtr : t > 
Dampfwasser zum Teil, je nach der Menge des zu er- 
zeugenden Trink- oder Waschwassers, durch ein Rohr b - 
den Dampfwasserkühler M. zum Teil durch eine Leitung ; 
nach dem in die Speisewassersaugleitung eingeschaluie:. 
Warmwasserkasten, wo er zur Erwärmung des Kessd 
speisewassers in der Saugleitung ausgenützt wird. Das 
L nach dem Dampfwasserkühler M geleitete Dampf» m 
kühlt sich hier unter Wärmeabgabe an das durch das Rohr 
eintretende, für den Frischwassererzeuger bestimmte Spe« 
wasser, das hier als Kühlwasser dient, auf die Wasch- oir 
Trinkwassertemperatur ab. Das auf diese Weise »bp 
kühlte Dampfwasser wird entweder durch die Rohrleitung 
in die Trinkwasserlast oder durch Leitung e in dieWaxfa- 
wasserlast geleitet Das durch das Rohr h in den Dimfr 
wasserkühler M eingetretene Speisewasser gelangt dun 
das Rohr i in vorgewärmtem Zustande in den Frischwawr 
erzeuger K. 

Kl. 65a. No. 169 702. Vorrichtung zum A.! 
schalten des Motors zur Bewegung uj 
Schotttüren beim Aufhören der Bewegur; 
der Tür. The Long Arm System Company in C#t 
land (Ohio. V. St. A.) 

Die neue Vorrichtung soll dazu dienen, den Jü : 
zum Bewegen der Tür selbsttätig auszuschalten, w 
beim Ankommen der Tür am Ende oder beim Festsc 
durch irgend ein Hinderniss der Motor noch weiter arr? 
sollte, sodass ein Bruch zu befürchten ist. Zum Bor- 
der Tür dient ein in die Zahnstange B 1 an der ir 
eingreifendes Schneckenrad F', das sich frei um einen 
ihrem oberen und unteren Ende starr und unversebieto 
befestigte Welle G dreht und mit einer Hülse F versti 
ist. auf der das zum Drehen der Schnecke dienet; 
Antriebsrad E fest angebracht ist. Innerhalb der Hü* - 
liegt eine Schraubenfeder J von solcher Stärke ta 
Spannung, dass sie ohne Zusammendrückung den N'"-' 
aufnehmen kann, welchen das Schneckenrad F : 
normalem Betriebe auf die Tür übertragen muss. !'>-< 
untere Ende der Schraubenfeder J stützt sich auf de 
Flansch H einer die Mutter G lose umgebenden Hülse, cc 
sich ihrerseits auf einen Absatz der Welle stützt. (Ät-*~ 
die andere Seite des Flansches H stützt sich ev c:; 
zwischengclcgten Rollen das Schneckenrad F 1 . Das oht.-f 
Ende der Schraubenfeder J legt sich gleichfalls gegen &.z 
Flansch H' einer die Welle G umgebenden Hülse an. 1*' 
Flansch H 1 stützt sich seinerseits mit zwiscbengela'^ 
Rollen gegen eine obere Einschnürung F' der MüIk " 
, und ausserdem stützt sich die Hti:. 

J=*£=* welche diesen Flansch trägt, gegen 

andere Hülse H-. deren oberes Und« x 
der zum Befestigen der Welle ö r 
Bock K' dienenden Schraubenmune.' 0- 
anliegt. Sollte es also vorkommen, dfc- 
der Motor noch weiter arbeitet, *t" 
die Tür auch feststeht, so kann 
Schneckenrad F' sich noch ein S:"- 4 
aufwärts oder abwärts werter bewegt' 
weil die Feder .1 je nach der Bewegur? 
richtung entwedervon oben nach um« 
oder von unten nach oben zusanutf 
gepresst wird. Die Relativbewcgcv 
welche aufdiese Weise auf die Hfifce ■ 
gegenüber dem feststehenden Bock K 
ausgeführt wird, wird nun benutzt c 
einen^ Ausschalter zu bewegen- *^ e ' 



- 
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den 

unterbricht. 




Strom zu dem die Tür bewegenden Motor 
Zu diesem Zweck ist im Bock K' schwing- 
bar um einen Bolzen 5 ein 
Hebel M gelagert, welcher 
so an dem eingeschnürten 
Teil F J der Hülse F befestigt 
j ist. dass er beim Ver- 
''' schieben dieser letzteren 
mitgenommen wird und also 
eine Schwingung nach oben 
oder unten ausführt. Bei 
dieser Schwingung dreht 
der Hebel M mit einer an 
seinem Ende angebrachten 
Nase m- (in der Zeichnung g 
punktiert) einen um eine 
Achse N' schwingbaren 
Hebel, welcher bei seiner 
Drehung die Stromunter- 
brechung herbeiführt. 
Kl. 65a. No. 169768. U n t e r s e e b o o t m i t 0 la s- 
dom. Eduard von Riesen in I. angfuhr b. Danzig. 

Um Glasdome für Unterseebote, wie sie mehrfach 
vorgeschlagen sind, für entfernte Beobachter möglichst 
lange unsichtbar zu halten, sollen sie nach der vorliegenden 
Erfindung so mit doppelten Wandungen versehen werden, 
dass zwischen den Wänden ein freier Raum entsteht, der 
mit einer Flüssigkeit von solcher Farbe gefüllt wird, wie 
sie das das Boot umgebende Wasser für einen entfernten Be- 
obachter zeigt, sodass sich der Dom also von dem Wasser 
wegen seiner gleichen Färbung nicht abhebt. Gegebenen- 
falls soll auch über dem gewöhnlichen Deck des Bootes 
ein Glasdeck so angebracht werden, dass der Zwischen- 
raum mit gefärbter Flüssigkeit gefüllt werden kann. — Die 
Farbe der anzuwendenden Flüssigkeit muss natürlich in 
jeder Lage nach den verschiedenen Färbungen gewählt 
werden, wie sie auf See vorkommen, wozu eine reiche 
Erfahrung gehört. 

Kl. 81 e. No. 170640. Mit pneumatischen 
lörder Vorrichtungen oder d e r r I. ausge- 
rüstetes Schiff. Willy Meyer in Hameln a. W. 

Das Neue und Eigenartige dieses Schiffes besteht 
darin, dass zwischen den Hebe- und Ausladevorrichtungen 
des Heberschiffes neben zum Reinigen und Sortieren des 
Getreides erforderlichen Vorrichtungen noch besondere 
zum Abkühlen und Trocknen erkrankten Getreides dienende 
Einrichtungen angeordnet sind, welche unter sich einzeln 
oder gruppenweise ein- oder ausschaltbar sind, sodass das 
von dem Heberschiff aus dem Transportschiff gehobene, 
auf der Reise unrein oder krank gewordene Getreide bei 
der Ueberladung auf dem Heberschiffe sofort der zur Er- 
haltung seiner Lagerungsfähigkeit jeweils notwendigen Be- 
handlung unterworfen und hierauf sogleich in gesundem, 
gereinigtem, gegebenenfalls auch sortiertem Zustande in 
Speicher oder Fahrzeuge (Schiffe, Eisenbahnwagen, Leichter 
u dergl.) verwendet werden kann. 

Kl. 65a. Nr. 169974. Am Heck schwenkbar ange- 
ordnete Düse für Reaktionspropeller zum An- 
treiben und Steuern von Schiffen. Gebrüder Sulzer 
in Winterthur und Ludwigshafen a. Rh. 

Diese Düse ist so eingerichtet, dass aus ihr der Wasscr- 
ausstoss nicht nur für Vorwärtsfahrt nach hinten, 
auch für Rückwärtsfahrt nach vorn und für Stillstand 
Teil nach vorn, zum Teil nach hinten erfolgen kann. Ausser- 
dem kann sie um eine senkrechte Achse so geschwenkt werden, 
dass mit ihrer Hilfe sowohl bei Vorwärtsfahrt, als auch bei 
Rückwärtsfahrt das Fahrzeug gesteuert werden kann. Zu 
diesem letzteren Zweck ist die Düse d zunächst mit einem 
zylindrischen Teü e dicht in einen dazu passenden Teil b 




Abb. 1 



am hinteren Ende des Wasserausstossrohres a eingesetzt, 
sodass in ihm nur eine vertikale Achse gedreht werden 
kann, wie in Abb. 1 dargestellt ist. An ihrer oberen 
und unteren Seite ist die Düse durch horizontale glatte 
Wände f begrenzt, die zu ihrer Versteifung noch durch 

einen zungenartigen Steg g 
mit einander verbunden 
sind. An den Seiten ist 
die Düse durch Wände h 
geschlossen, die sich mit 
ihren Kanten ganz dicht 
an die oberen und 
unteren plattenförmigen 
Wände f anlegen, so dass 
sich eine rechteckige 
Düsenöffnung ergibt. Die 
Wände h können vom 
Fahrzeug aus um senk- 
rechte Achsen i gedreht 
werden. Sind sie so 
eingestellt, wie Abb. I 
zeigt, so dass sie sich 
mit ihren vorderen Kanten 
dicht an die zylindrischen 
Teile e e anlegen, so 
kann das Wasser für Vor- 
wärtsfahrt frei nach hinten 
ausströmen. Um das Fahr- 
zeug zu drehen, braucht 
dann nur die Düse, wie 
Abb 3 dargestellt, nach links oder 

rechts gedreht zu werden. Soll rückwärts gefahren werden, 
so braucht man die Wände h nur um die Achsen i so zu 
drehen, dass ihre hinteren Kanten zusammenstossen und 
hier also die Düse schliessen, während sich ihre vorderen 
Kanten von den Teilen b entfernen und also auf diese 
Weise hier auf beiden Seiten eine Oeffnung freigeben, 
aus der die Wasserausströmung nach vorn erfolgen und 
somit die Rückwärtsbcwegung veranlasst werden kann. Selbst- 
verständlich kann auch hierbei das Fahrzeug durch Schwen- 
ken der Düse nach rechts oder links gesteuert werden. Um 
trotz Wasserausströmung keinen Antrieb vorwärts oder 
rückwärts zu erhalten, werden die Wände h so eingestellt, 
dass sie sowohl nach vorn, als auch nach hinten Wasser- 
ströme austreten lassen, die sich in ihrer Wirkung aufheben. 

Abb. 2 und 3 zeigen eine Ausführungsform der Er- 
findung, bei der die Grösse der Wasserausströmungsöff- 
nungen verschiedenen Verhältnissen entsprechend in ihrer 
Grösse verändert werden können. Zu diesem Zwecke sind 
die Achsen i i nicht feststehend angeordnet, sondern an 
Armen o o, die ihrerseits um Achsen p drehbar sind, sodass 
die Achsen i mehr oder weniger der Düsenachse genähert 
werden können. 




Kl. I3d. Nr. 170046. In der 




Rauchkammer ange 
ordneter Ueber- 
hitzer für Heiz- 
röhrenkessel. 

Willy Bailewski in 
Magdeburg. 

Bei dieser Er- 
findung besteht der 

Ueberhitzcr aus 
einem doppelwandi- 
gen zylindrischen Be- 
hälter, welcher an 
seiner unteren Seite 
mit Durchlassöffnun- 
gen r versehen ist und 
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sich so an die Rohrwand ansetzt, dass die ganzen Hei/gase 
in ihn eintreten müssen und zwischen ihm und der Rauch- 
kammerwand ein freier Raum bleibt Infolgedessen werden 
die Heizgase gezwungen, durch die Oeffnungen r nach sammelt, sondern so abgelenkt wird, dass sie unter. : 
unten hindurchzutreten und den ganzen Ueberhitzer auch i die Oeffnungen r hindurchfällt, 
aussen zu umspülen Das hintere linde des Ucbcrhitzcrs \ 



ist durch einen kegelförmigen Teil v geschlossen, 
die Heizgase in zweckmässiger Weise teilt und ac*:.- 
bewirkt, dass die ganze Flugasche sich nkht hisu: . 



Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion,! 



Dresden, den 21. Mai IVNtf>. 
Svhr geehrte Redaktion! 
7.u den in Nr 15 Ihrer geschätzten Zeitschrift ver- 
öffentlichten 5 Punkten des Herrn C. Strebel habe ich zu 
bemerken: 

1. Dass die lidwardpumpe ständig Wasser schafft, be- 
zweifle ich nicht; wohl wird beim Hochgang des Kolbens 
stets Wasser zxirückfliessen und im Saugeraum durch den 
ständigen Wasserzufluss das Wasser sich soweit anstauen, 
bis ein Zurückfliessen nicht mehr stattfinden kann und eine 
zeitweise grössere Wasserförderung eintreten, dem kann 
nur. wie Herr Kühne vorschlägt, durch Schaffung eines 
Schöpfkolbcns entgegengetreten werden. 

2. Ist im wesentlichen durch die nachfolgende Aus- 
führung des Herrn K. Kühne, die sich mit meiner 
Ansicht deckt, erledigt. In dem mir vorliegenden Katalog 
der Edwards Air Pump Syndikate Ltd. wird die bildlich 
dargestellte Kond«nsatbcwegung nur der unteren Kolben- 
Wirkung zugeschrieben, wie reimt sich diese nach Herrn 
Strebel im Katalog enthaltene der Wirklichkeit selbstver- 
ständlich entsprechende Tatsache mit seiner Annahme der 
Vakuumwirkung der oberen Kolbenseite Schiffbau Nr 14? 



3 Enthält der Katalog eine der Wirklich^' ■: 
sprechende Tatsache, so wird ein grosser Teil der >V: 
bildung durch die Stege vernichtet nnd somit, abgr-. ■ 
von den schädlichen Wirbelbildungen, ein Energie:'.- 
gezeitigt, der den scheinbar geringeren Kffektvertus' 
lidwardpumpe wieder bedeutend vergrössert. 

4. Wie aus den mir zur Verfügung stehenden 
pumpendiagrammen nachgewiesen ist, betragt der v 
irische Wirkungsgrad der Edwardpumpe nur ca. 55-* ■ 

Es ist nicht nur Annahme, sondern Naturgesetz 
der volumetrische Wirkungsgrad einer Pumpe mir r ._ . 
Anfangsspannung steigt, infolge von DruckausgleKti i: 
der zweistufig arbeitenden 3 Ventilluftpumpe die niedre 
fangsspannung auf der Ansaugseitc unzweifelhaft vor::-, 
und dadurch erwiesen, dass der von mir crwähnlt i 
erreichbare volumetrische Nutzeffekt »1er alten P." 
konstruktion eine m. W. bisher unerreichte winsi-r 
Existenzberechtigung gibt. 

5. Hiermit gehe ich mit dem Herrn Verfasser t:. 

Sehr ergebinst 

Otio Hees 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 



Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 





Nachrichten über Schiffe^JT] 



Auf der Werft von Q. H. Thyen in Brake lief ein 
für die Braker MerinitfifiNi.herel A.»0. erbauter Logger 
vom Stapel. Das Schiff ist aus deutsch. S. M. -Stahl nach 
den Vorschriften des üerm. Lloyd erbaut und hat folgende 
Abmessungen: Länge 24,05 in, Spantenbreite o.M) m, 
Seitenhöhe 3,12 Meter 



Ueber die erste Reise des neuen Fünfmasters mit 
Hilfsmaschine „R. C. Rlckmers" von Bremerhaven nach 
Ncwyork berichtet der Kapitän: Die Reise wurde durch 
starke Gegenwinde mit hohem Seegang erheblich beein- 
trächtigt und nahm infolgedessen 22 Tage in Anspruch. 
Durch die Nordsee und den Kanal musslen wir gegen 
frischen Westwind andampfen, am 25 April. 4 1 . Uhr nach- 
mittags, passierten Lizard. Wind zurzeit NW., welcher 
für die nächsten Tage anhielt und es uns ermöglichte, allein 
unter Segel guten Fortgang zu erzielen. Dadurch wurden 
wir aber von der beabsichtigten direkten Route abgelenkt 
und nach Süden gedrängt. Am 30. April mittags standen 
wir südlich von der lnsel Terceira. hier wurde es still, und 
musaten wir die Reise unter Dampf fortsetzen. Am 



4. Mai stürmischer SW. , um Mitternacht nKh WN* 
springend, am S.Mai Windstille, am 6. Mai Wini • 
mit dichtem Nebel während der Nacht. Am * wi • • 
Wind SW. frisch bis stürmisch, anhaltender NeM v- 
an diesen beiden Tagen allein unter Segel Am ' 
des 8. Mai Wind nach WNW. ausschiessend, 
Sturm, halseten nach Süden. Am 9. Mai dampfte? »*•■ 
wegen Stille, starke westliche Dünung. Abends kara J^" 
durch, mit welchem es uns während einiger t 
möglich war, die Fahrt des Schiffes allein unter 
IS 3 , Knoten zu bringen, leider hielt die gute Gele? 
nicht an. da der Wind wieder nach WSW zuröck 
Sturm, Nebel und strömender Regen eintritt? 
10. Mai herrschten schwere Regenböen mit wilder ■ 
See. Am 12 Mai morgens passierten Nantucket 4 
schiff, heftiger WSW. Sturm, am 14. Mai abends er : 
Sandy-Hook-Feuerschiff und ankerten nachts fr 
Quarantänestation. 

Die Probefahrt des auf der Werft des 
Vulkan, Vegesack, für Rechnung des Nordd 
Lloyd erhauten Salondampfcrs „VorwIrU" 

Dieselbe verlief in allen Teilen sehr zufriedenste!^' 
dass die Uebcrnahme des Schiffes seitens der 
erfolgte. Der Dampfer ist speziell für den Verkeil' 
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2200 t. Der Dampfer erhält eine Drcifach-Expansions- 
maschine von 900 950 i.PS . die ihm in beladenem Zu- 
stande eine Geschwindigkeit von mindestens 10 kn in der 
Stunde geben wird. Schiff und Maschine sind allen Neue- 
rungen entsprechend nach der höchsten Klasse des Germ 
Lloyd ausgeführt. Elektrisches Licht für samtliche Räume 
durch das gan/e Schiff ist vorgesehen. Das Schiff ist für 
die Mittelmeeifahrt der Argo-Gesellschaft bestimmt und 
wird Ende dieses Monats fertig gestellt sein. 



Mit dem auf der Werft der Stettiner Oderwerke für 
das Königl Hauptbauamt der Oderregulierung, Stettin 

neuerbauten Bereisungsdampfer „KrBnig" — dem zweiten 
der drei in Auftrag gegebenen — wurde eine Probefahrt 
unternommen, welche in allen Teilen befriedigte und die 
sofortige Abnahme von seilen der Behörde zur Folge 
hatte (vgl. S. 7311. 



den Nordsee-Inseln bestimmt und gemäss der bereits 
früher gegebenen Beschreibung elegant und geschmackvoll 

eingerichtet. Vergl. S. 728.) 

Der Bau eines Renn-Motorbootes ist der Heidt- 
mann'schen Werft In Hamburg übertragen worden. Das 
Boot, dessen Auftraggeber eine Mamburger Firma ist, 
wird sich an den diesjährigen Motorbootwettfahrten in 
Kiel beteiligen. 

Der auf der Elderwerft Aktiengesellschaft in 
Tönning für die Chinesische Kustenfahrt-fleseilschaft 

■ Menzell «S Co.i in Hamburg erbaute Frachtdampfer 
„Thora Menzell" hat seine Probefahrt zwischen Tönning 
und Cuxhaven zur allseitigen Zufriedenheit erledigt, sodass 
das Schiff sofort vom Besteller übernommen wurde, um in 
Hamburg für Swakopmund zu laden. Die Haupt- 
abmessungen des Schiffes sind: Grösstc Länge 92.06 m. 
Länge im Mauptdeck zwischen den Steven 89 m. grösste 
Breite auf den Spanten 13.31 m. Seitenhöhe bis Hauptdeck 
5.79 m. Seitenhöhe bis Spardeck »,16 m. Es ist aus- 
gerüstet mit einer dreifachen Expansionsmaschine von 
540. 915 und 1440 mm. Zylinderdurchmesser bei 950 mm 
Hub, die ihren Dampf aus zwei Kesseln von 300 Quadrat- 
meter Heizfläche und 13,5 Atrn. Ueberdruck mit Howdens 
Gebläse erhält Schiff. Maschine und Kessel sind nach den 
Regeln des Germ. Lloyd für Klasse »{• 100 A 4 L (E) 
gebaut und ausgerüstet. 

Am 2. Juni trat der für die Syndikats-Reederei 
<i. m. b. H. In Hamburg von der Flensburger Schiffs- 
bau-Ocsellschaft erbaute Frachtdampfer „Ilmenau" seine 
Probefahrt an; dieselbe verlief in jeder Hinsicht zur vollen 
Zufriedenheit von Reederei und Werft. Das Schiff hat 
folgende Abmessungen: Grösste Länge 92,01 m. do. zwischen 
P. P. hh.43 m. grösste Breite 13,38 m. Seitentiefe bis Spar- 
deck 7,93 m. Tragfähigkeit etwa 4OO0 Tons bei 6,10 m 
Tiefgang. Der Dampfer, der nach Germ Lloyd 100 A.4 L. 
Spardeck erbaut ist. besitzt eine Dreifach - Expansions- 
Maschine von 1050 i.PS., die ihm beladen eine Geschwin- 
digkeit von 9' j kn verleiht. 

Auf der Neptunwerft Rostock, lief für die Reederei 
II. Schuldt In Flensburg der Dampfer „Erika" von 
Stapel. Länge 92,01 m. Breite fast 13,41 m, Höhe 5.79 m. 
Das nach dem Spardecktyp unter Aufsicht des Germ. Lloyd 
gebaute Schiff erhielt einen Zellenboden, sechs wasser- 
dichte Abteilungen und vier wasserdichte Querschotte. Die 
zylindrischen Röhrenkessel messen 3670 mm im Durch- 
messer und 3450 mm in der Länge. Die Kessel haben 
eine wasserberührte Heizfläche von 350 qm. 

Am 2. Juni .lief auf der Neue Werft, J. Jacobson, 
O. m b. H , .Neumühlen bei Klei der stählerne Hoch- 
sceiischcreikutter mit Hilfsmotor „Präsident Herwig" 

von Stapel. Von diesem Fahrzeug wurden ein Längs- 
schnitt- und ein aufgetakeltes Vollmodell zur Ausstellung 
nach Mailand geschickt. Die Modelle sind im Auftrage des 
Deutschen Seefischerei-Vereins angefertigt und sind, nach- 
dem sie von der Mailänder Ausstellung zurückkommen, 
für die Fischerei-Ausstellung des Altonaer Museums be- 
stimmt. 



Auf der Schiffswerft von Henry Koch In Lübeck 
lief der für die Dampfschiffahrtsgesellscbaft „Argo", 
Bremen, bestimmte Dampfer „Bussard" vom Stupcl. 
Das Schiff hat folgende Abmessungen : Länge in der Wasser- 
linie 74.71 m. Breite auf dem Hauptspant 10,97 m. Tiefe 
au der Seite bis Spardeck 6,63 m. und besitzt bei einem 
mittleren Tiefgang von 5,33 m eine Tragfähigkeit von ca. 



Mit dem auf der Werft der Stettiner Oderwerke für 
die Teltowkanal - Bauverwaltung , Wilmersdorf bei 
Berlin neuerhauten Doppelschrauben - Passagierdampfer 
„Lankwitz" Nr. 567 wurde eine Probefahrt unternommen, 
welche durchaus zufriedenstellend verlief (vgl. S. 731). 

Von der Akt. -Oes. H. Paucksch in Landsbcrjt a. W. 

gelangte ein stählerner Hrachtdampfer für die Reederei 
Fr. Andreas O m. b. H.. Magdeburg, zur Ablieferung. 
Dieser Dampfer führt den Namen „Mathilde" und ist ein 
Schwesterschiff des im August v. J. für dieselbe Firma er- 
bauten Dampfers .Emmi". Die Fahrt verlief sehr gut und 
die ganze Anlage funktionierte ohne den geringsten Tadel. 
Das Schiff hat wie .Emmi" bei 1.4 m Tiefgang eine Trag- 
fähigkeit von rd. 3000 Ztr. und besitzt grosses Finowmass. 
Die Maschine, nach dem Verbundsystem mit Einspritz-Kon- 
densation, Vorwärmer, Klug'scher Steuerung erbaut, leistet 
135—160 i.PS. Der Kessel arbeitet mit II Alm. Druck und 
hat 54 qm Heizfläche. Zum Lenzen fremder Schiffe ist ein 
grosser Dampfstrahlapparat eingebaut. Das Schiff enthält 
vier Laderäume, von denen einer als Trimmtank benutzt 
werden kann. Im Vorschiff ist ein Logis für vier Mann, 
unter dem erhöhten Quarterdeck Wohnraum mit Küche, 
Klosett und Schlafgelegenheit für den Kapitän vorgesehen. 
Zwei Lademasten tragen je zwei Ladebäume, an denen 
mittels einer Dampfwinde und zwei Handwinden das 
Löschen und Laden vorgenommen wird. 

Frachtdampfer „Irwell", gebaut von Swan, Hunter & 
\N Ig harn Rlchardson in Newcastle on Tyne i vergl. S. 690i 
erledigte seine Probefahrt zur allseitigen Zufriedenheit. Die 
erreichte Geschwindigkeit betrug etwa I5 3 ,' 4 Kn. 

Nachstehend bringen wir 3 Abb. vom Stapellauf des 
neuen Cunard-Schnclldampfers „Lusitanla", gebaut von 




Abb. 1 



John Brown & Co. Ltd. In Clydebank, die uns vor\ 
Herrn Ing. M. Milella in Grcenock freundlichst zur Ver^ 
fügung gestellt wurden. Die englischen Zeitungen ui\^ 
Fachblätter bringen z. Zt. allerlei Angaben über diese beid^^ 
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Riesendampfer. Wir werden in unserer nächsten Nummer 
einen Aufsatz von Sir William White, der in der Times er- 
schienen ist, veröffentlichen. Der Erfolg dieser Dampfer 
wird von vielen Seiten angezweifelt, doch muss die Kühn- 



in Sandefjord bestellt worden. Die Ladefähigkeit soll kc 
um 300 bis 400 t erhöht werden. Der Dampfer sofl A.v 
fang April 1907 geliefert werden und ist jetzt schon icr 
der Dominion Coal Co. für die Kanadische Kohlenfahrt $ 
chartert. 




Nachrichten von den Werften 

und aus d«r Industrie. 



Abb. 2 

heit. mit der die Engländer diese Schiffe in Bau genommen 
haben, bewundert werden. 

Kürzlich ist von der Werft von Sir Railton Dlxon & 
Co in Mlddlesbrough ein grosser Frachtdampfer von der 
Art der s. Zt. von uns veröffentlichten .Hedwig Heidmann" 
abgeliefert worden. Es ist dies der Dampfer „Borgestad'' 






Abb. 3 

für die Aktiengesellschaft Borgestad in Porsgrund 
(Norwegen). Das Schiff kann bei 7,04 m Tiefgang über 
7000 t Schwergut laden. Die Abmessungen sind 109.69X 
15,62X8.79 m. Die von der North Eastern Marine Enginee- 
ring Co.. Sunderland, erbaute Maschine indiziert über 
2000 PS. und hat Zylinder von 26, 46 und 78 Zoll Durch- 
messer bei 48 Zoll Hub. Der Dampf wird zwei grossen 
Kesseln unter 180 lbs. Druck entnommen. Das Schiff lief 
während der Probefahrt ausserordentlich günstig. Der 
Dampfer ist für sieben Monate des Jahres von der Dominion 
Coal Comp. Sydney, Cape Breton, für die Fahrt von den 
Kohlenfeldern der Compagnie nach Montreal gechartert und 
wird während der fünf Wintermonate in der Erz- und Ge- 
treidefahrt beschäftigt. Das Schiff ist mit sehr grossen 
Luken versehen, die 9.14 m breit sind und das Laden in 
Sydney in 3 bis 4 Stunden ermöglichen. Das Löschen in 
Montreal geschieht mittels Dampfgreifer, die etwa 1000 t 
pro Stunde löschen könneu ; beide Operationen werden 
ohne Trimmer ausgeführt. Die Bunker sind ebenfalls zum 
Selbsttrimmen eingerichtet und enthalten über 300 t. Be- 
merkenswert ist noch, dass der Dampfer 2200 t Wasser- 
baiast lassen kann. d. i, 75 pCt. mehr als gewöhnliche 
Dampfer. Von diesen 2200 t können 800 t unter Deck an 
den beiden Seiten über den Räumen untergebracht werden. 
Diese letzteren Tanks sind hauptsächlich dazu angelegt, 
dem Schiff eine grössere Stetigkeit im Seegang zu geben. 

Ein gleicher Dampfer, namens „Kronprinz Olav", von 

fast denselben Abmessungen, ist von Konsul Johann Bryde 



Seeschiffsbaumateriallen waren nach dem bisherifr 
Zolltarifgesetz unter den vom Bundesrat erlassenen nlir 
Bestimmungen vom Eingangszoll befreit und brauchten iü: 
dem Gesetze betr. die Statistik des Warenverkehrs «ch 
angemeldet zu werden, so dass sie in der deutschen Haide 
Statistik nicht erschienen. Seit 1898 wurden sie durch «• 
besondere Statistik ersetzt, aus der sich ergeben hat. das 
im Jahre 1898 für 15,5 Millionen M.. 1899 für I0.&. l<" 
für 14,7. 1901 für 10.2. 1902für6,0. 1903 für 6.8. 1 Q04 für J 

1905 für 6.2 und in den ersten beiden Monaten des Jährt. 

1906 für 2,9 Millionen Mark Seeschiffsbaumaterialier : 
geführt worden sind. Der allmähliche Rückgang ? 
vornehmlich darauf zurückzuführen, dass mehr uod Kf 
in Deutschland fabriziertes Eisen zum Schiffsbau verwr* 
wird. Mit dem Inkrafttreten 'des neuen Zolltarifs ix 

25. Dezember 1902 ist die Zollfr r 
auch auf die zum Bau von FlussSs-' 
verwendeten Materialien ause-. ' 
worden, die Schiffsbaumaterialie 
aber jetzt im Gegensatz zu den bis*? 
Vorschriften für die Handelstati.-: 
zumeiden und bilden daher seit ? 
1. März d. J. einen Teil des detß^" 
Spezialhandcls. Von der Zollfreibet s* 
die zu Luxuszwecken bestimmten Binne- 
sec- und Flussschiffe ausgeschl"^' 
Besondere Uebersichten über die Fjtc- 
von Schiffsbaumaterialien werden 
kunft nicht mehr veröffentlicht. *c 
Vergleichbarkeit ausgeschlossen ist 

In den jetzt veröffentlichten Berichten der zum Be&" 
der Weltausstellung nach St. Louis vom preussi.v::r 
Handelsministerium entsandten Beamten, die betata? 
waren, das gewerbliche Unterrichtswesen in den Vereinet" 
Staaten zu studieren, findet sich auch ein Berka! fc» 
Direktors Sellentin von der höheren Schiff- und Mtfdai 
Bauschule in Kiel Uber den amerikanischen Scatf»» 
Sein besonderer Auftrag ging dahin, auf der Weltaussrt i^ 
durch Besichtigung technischer Schulen eine Anscna«** 
von dem jetzigen Stande des technischen Unterrichts» f*" 
in den Oststaaten Nordamerikas zu gewinnen und inM» 
Schiffswerften Beobachtungen über die amenkj *J*f 
Methoden der Bearbeitung und des Einbaues der Sri* 
baumaterialien und ihren Einfluss auf die Baukosten 
sammeln. Fragen der wirtschaftlichen Konkurrenz weraf 
in diesem Berichte nur kurz gestreift, das wenige aber* 
hier hervorgehoben. Da der Schiffbau dem intemati«»^ 
Wettbewerb in viel höherem Masse als etw a der Masc«** 
bau unterliegt, so sind die Vereinigten Staaten von Nu* 
amerika den europäischen Küstenländern gegenut* 
Weltschiffbau in erster Linie durch die hohen amerika 
Arbeitslöhne benachteiligt. Trotz hervorragender 
strengungen ist es den amerikanischen Werften bis to* 
noch nicht gelungen, einen wesentlichen Anteil w * r 
Schiffbau zu erlangen. Die Bestrebungen sind tt ^ m '^r 
in erster Linie darauf gerichtet, die Wirkung der . Lo "** 
welche drüben rund dreimal höher als bei uns sind. 
zusetzen und zwar durch möglichste Einführung der Mass* 
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arbeit, Vereinfachung der Konstruktion und umfassendsten 
Gebrauch von Spczialmaschinen. Diese Massregeln aber 
haben enge Grenzen der Anwendbarkeit in der Art des 
Bedarfs der Reedereien. Der Berichterstatter kommt zu 
dem Schluss, dass die amerikanischen Werften in bezug 
auf Transportwesen und Einführung der pneumatischen 
Werkzeuge bahnbrechend vorgegangen, aber inzwischen 
von den deutschen Werften eingeholt worden sind. Be- 
züglich der sonstigen maschinellen Einrichtungen und der 
Arbvitsmethoden richten sie sich ganz nach europäischem 
Muster. Während die Löhne drüben wesentlich teuerer 
sind als hier, sind die Rohmaterialien zum Teil billiger, im 
Durchschnitt ebenso teuer, wie hier. Kür den eisernen 
Schiffskörper lässt sich eine vergleichende Kostenaufstellung 
folgendermassen aufstellen : pro Tonne stellt sich das Material 
in Amerika auf 152 M , in Deutschland auf 145 M.. der 
Arbeitslohn in Amerika auf I15M.. in Deutschland auf r>5 M., 
die Regie in Amerika auf 170 M., in Deutschland auf 130 M., 
das ergibt insgesamt pro Tonne in Amerika 437 M., in 
Deutschland 340 M., also eine Differenz von 93 M. oder 
27 pCt. zu Ungunsten der amerikanischen Konkurrenz. Ganz 
ähnlich verhalten sich die Preise der Schiffsmaschinen- 
anlagen, während der Ausbau und die Ausstattung in 
Amerika etwas billiger zu beschaffen sein sollen. Im ganzen 
werden zurzeit Seeschiffe in den Vereinigten Staaten im 
Mittel um rund 20 pCt. teurer hergestellt als in Europa, 
und es ist wohl wenig Aussicht auf beträchtliche Aenderung 
dieses Verhältnisses vorhanden. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Bevor im Jahre 1885 die deutschen Reichspost- 
dampferlinien nach Ostasien und Australien eingerichtet, 
waren, gingen von Deutschland nur zwei kleinere regel- 
mässige Dampferlinien nach dem fernen Osten, nämlich die 
Kingsinlinie nach China und die Slomanlinie nach Australien. 
Wie unbedeutend dieser Dampferverkehr war, ersieht man 
daraus, das die Gesamttonnage der 1 1 Dampfer der Kingsin- 
linie (zusammen 15 773 t brutto dem Rauminhalt von noch 
nicht zwei der heute verkehrenden Reichspostdampfer 
entspricht. Auch der deutsche Handel mit diesen Ländern 
bewegte sich damals noch in engen Grenzen, wenngleich 
bereits Ansätze eines kräftigen Aufschwunges vorhanden 
waren Welche Ausdehnung der deutsche Mandel z. B. 
mit China seither genommen hat. zeigt die Angabe, dass 
die Zahl der dort ansässigen deutschen Firmen von 57 im 
Jahre 1KH5 auf 145 im Jahre 1902 angewachsen ist. In den 
meisten von den Reichspostdamptcrn angelaufenen asiatischen 
und australischen Häfen steht jetzt der deutsche Schiffs- 
verkehr gleich an zweiter Stelle, unmittelbar hinter dem 
englischen. Als Beispiel sei Colombo genannt, wo der 
deutsche Schiffahrtsverkehr sich im Jahre 1904 auf 200 
Dampfer mit 747 806 Reg.-Tons belief und dem Tonnen- 
gehalt nach sofort hinter dem englischen folgte, nach dem 
Orossendurchschnitt der Schiffe aber dem englischen sogar 
bei weitem überlegen war. Von diesen 200 deutschen 
Dampfern waren allein 80 Refchspostdampfer. Im Schiffahrts- 
verkehr in den Straits Settlements, d. h. in Penang und 
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Singapore, steht die deutsche Schiffahrt mit 3 Millionen 
Tons ebenfalls an zweiter Stelle, ebenso in Hongkong mit 
1,4 Millionen, während sie in Shanghai mit I60OO0O t an 
dritter Stelle steht, indem die zweite Stelle von der 
chinesischen Schiffahrt eingenommen wird. Auch 
der deutsche Schiffsverkehr nach Japan hat sich ausser- 
ordentlich gehoben : im Jahre 1895 hatte sich der Verkehr 
der Reichspostlinien ausgehend gesteigert auf 10 755 t, 
heimkehrend auf 12 275 t, im Jahre 1904 beförderten 
die deutschen Reichspostdampfer nach japanischen Häfen 
ausgehend 55 937 t. heimkehrend 47 473 t. Auch nach 
Australien hat der deutsche Schiffahrts- und Handels- 
verkehr einen bedeutenden Aufschwung genommen. Die 
deutsche Einfuhr hat sich in den letzten 15 Jahren fast auf 
das Doppelte, nämlich von 22 Millionen auf 43 Millionen 
im Wert gesteigert, die Ausfuhr hat im Jahre 1904 sogar 
den Wert von 128', Millionen Mark erreicht. 



Eine schwedische Oesellschaft beabsichtigt, in Oothen- 
burg einen Freihafen nach dem Muster des Freihafens in 
Kopenhagen zu errichten. Es soll ein Bezirk abgegrenzt 
werden, in dem Güter und Waren ohne Zollentrichtung 
gelöscht und Gewerbsanstalten zur Verarbeitung von Roh- 
stoffen anderer Länder errichtet werden können. Den Roh- 
stoffen wird die zollfreie Wiederausfuhr vorbehalten, auch 
können sie gegen Zollentrichtung in den freien Verkehr 
gebracht werden. 

Eine eigenartige Konkurrenz hat die Regierung Argen- 
tiniens für den I. Oktober ausgeschrieben. Sie wünscht 
eine Schnelldampferllntc zwischen Europa und Buenos- 
Ayrc», die in Hamburg enden soll, und da sie selber nicht 
in der Lage ist, aus eigenen Mitteln die Schiffe zu be- 
schaffen, zu besetzen und den Dienst regelmässig zu be- 
treiben, sucht sie fremde, wohl in erster Linie deutsche 
Reedereien dafür TM interessieren, ihre Schiffe unter argen- 
tinischer Flagge segeln zu lassen. Die Regierung der 
südamerikanischen Republik bietet für die Doppelreise 
Hamburg-Buenos-Ayres eine Entschädigung von 28000 Pesos 
Qold gleich 117 600 Mark, und die Schiffe sind von fiska- 
lischen Abgaben frei. Aber dafür hat die den Vertrag ab- 
schliessende Gesellschaft eine ganze Reihe von Ver- 
pflichtungen zu übernehmen. Ausländische Reflektanten, 
und um die handelt es sich, haben in Buenos-Ayres einen 
Vertreter zu ernennen und 40000 Pesos gleich 248000 Mark 
bei der Nationalbank zu hinterlegen. Sie müssen sich 



weiter verpflichten, zwischen Hamburg und Buenos Ay t 
sowohl auf der Hin- wie auf der Rückreise, einen 'de 
Zwischenhäfen Vigo, Cadiz oder Lissabon anzulicät: 
Ausserdem sollen die Häfen Genua, Neapel, Boulog'i 
Liverpol, Dünkirchen, Saint Nazaire. Sout hampton. Mars* - ^ 
Bordeaux, Barcelona in den Verkehr hineingezogen wer& 
Die Regierung behält sich das Recht vor, im Kritgsu 
die Schiffe mit 10 pCt. über den Taxwert zu emrst 
und im Frieden sollen auf jedem dieser Dampfer 2 Offiier; 
10 Seeleute, 10 Heizer der argentinischen Kriegsrnm 
untergebracht werden, sowie noch ein Marineoffizier u 
Inspektor, der als Passagier 1. Klasse zu behandeln ist 



Zut aeschlchte des Suezkanales. Bei der gewalkt* 
Bedeutung, die der Suezkanal im internationalen Haniti 
und Verkehr einnimmt, dürfte es von Interesse sein, übt! 
die Geschichte dieser bedeutendsten aller künstlichen Wa>* 
Strassen, die zwei Welten wieder zu einer gemacht m\ 
näheres zu erfahren. Man muss bis in die Morgendirc-r 
rung der geschichtlichen Ueberlieferungen zurückgredr 
um die ersten Spuren des Suezkanalprojektes aufzufndr 
das durch mehr als drei Jahrtausende in der Gtschi::.'t 
immer wieder aufgetaucht ist. Schon die schiffahr- 
kundigen Phönizier trugen sich mit dieser Idee, die in &r 
Neuzeit glücklich ausgeführt wurde, und grössere Bcdeui--; 
erlangte, als ihre Urheber es wollten und ahnten. 

Die erste nachweisbare Kanalanlage fällt in k 
Regierungszeit der beiden grössten ägyptischen K.':;. 
Sethos I. und Ramses IL, d. h. in die Jahre 1443-itt 
v. Chr. Nachdem der Kanal Sethos I. wieder zugr.v 
gegangen. legte Pharao Necho eine neue Wasserstrass: : 
welche Darius Histaspis «521 486 v. Chr.) vollendete ■ 
geriet jedoch auch wieder in Verfall. Dann 
unter Ptolemäus II. (286-247 v.Chr.» der Kanal derr 
solide wieder hergestellt, dass er bis in die Römerzeit 4r 
Verkehr diente, und auch in der Kalifenzeit sowoh i- 
Transportweg für Frachtgüter, als auch von Mekkapigtr 
noch benutzt wurde, bis man ihn im Jahre 767 n C" 
aus strategischen Rücksichten zuschüttete. Es verging 
dann beinahe 10 Jahrhunderte, ohne dass irgend r 
praktischer Versuch zur Erneuerung des Kanales gemac' 
wurde. 

Sämtliche Kanalpläne des Altertums erstrebten st- 
eine Verbindung zwischen dem Mittelmeer und Roten Mct- 
durch den Nil ; zu einem direkten Durchstich kam es nich- 
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Indien um das Kap der Guten Hoffnung entdeckt hatte, 
traten die Projekte bezüglich einer Durchstechung des Isthmus 
wieder auf, ohnedass ihre Durchführung praktisch versucht 
wäre. Auch der deutsche Philosoph Lcibniz wies LudwigXIV. 
von Frankreich auf die Vorteile eines Kanales über den 
Isthmus hin. fand aber bei diesem kein Gehör. Napoleon I. 
würdigte ebenfalls die Vorteile einer Suezstrasse, und Hess 
I7 ( »H durch den Chefingenieur I.epere die zu einem beide 
.Meere verbindenden Kanäle erforderlichen Vermessungen 
vnrnehmen. In den folgenden Jahrzehnten des 19. Jahr- 
hunderts wurde die Frage eines Kanals über die Suez- 
Landenge von den verschiedensten Seiten erörtert. Der 
Schöpfer des Hauptprojektes. welches zur Durchführung 
kam, ist F. de Lesseps. An seinen Namen, seinen Mut und 
eiserne Ausdauer knüpft sich eng die Ausführung des 
Kiesenunternehmens an. Nachdem der Durchstich des 
Kanales unter einem enormen Aufwände von Arbeitskräften 
und Kosten, sowie unter sonstigen gewaltigen Schwierig- 
keiten vollendet war, erfolgte in Gegenwart des Kronprinzen 
von Preussen inachmaligen Kaisers Friedrich III.), des 
Prinzen Heinrich der Niederlande, des Prinzen von Wales 
jetzigen Königs Eduard VII. von England) und einer ganzen 
Reihe von anderen Fürstlichkeiten und hohen Würdenträgern 
am 16. November IH69 die feierliche Eröffnung des Kanales. 
der neuen grossen Völkerstrasse zwischen Orient und Okzident. 
Nach der Weihe dampften 68 Schiffe in den Kanal, um 



' ihn von Port Said bis Suez in festlicher Weise zu durch- 
fahren. 

Die Grösse des von Lesseps geschaffenen Werkes geht 
am besten aus einer Darstellung der Baukosten, der Deckung 
derselben und der bis in die Neuzeit erzielten Einnahmen 
hervor. Die Herstellungskosten betrugen 601 108 999 Frs., 
der Wert des Vermögens der Sucz-Kanal-Gcscllschaft 
belief sich auf 15 933 166 Frs., zusammen 617 042 165 Frs. 
Die Ausgabe ist gedeckt durch ein Aktienkapital von 
200 Millionen Frs., durch Darlehen in Höhe vor 264 looooo Frs., 
durch eine Entschädigung der egyptischen Regierung von 
84 Millionen Frs., sodann durch verschiedene von der 
egyptischen Regierung gewährleistete Zessionen in Höhe 
von 30 Millionen Frs. ; der Rest wird gedeckt durch die 
hergestellten Bauten und Konstruktionen. Die Gesamt- 
Bruttoeinnahme betrug bis zum Jahre 18W 1 583984916 Frs. 

Der neu eröffnete Kanal war noch in mancher 
Beziehung sehr verbesserungsbedürftig, insbesondere ergab 
sich als Haupttibelstand die verhältnismässig lange Durch- 
fahrtszeit für die Dampfer. Diese Mängel wurden in der 
Folgezeit nach Möglichkeit beseitigt. So wurde das Bett 
des Kanals noch wesentlich verbreitert und vertieft. 

Im Jahre 1886 wurde mit dem auf rund 203 Millionen Frs. 
Kosten veranschlagten Umbau des Kanals begonnen, und 
seine ursprünglichen Masse auf 9 m Tiefe, 60 70 m 
Sohlenbreitc und 101 -129 m Wasserspiegelbreite vergrössert 
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In den letzten Jahren wurde der Kanal sogar mit Rücksicht 
auf die immer mehr zunehmende Grosse der Dampfer, 
insbesondere der die Suezstrasse auf ihren regelmässigen 
Fahrten nach Ostasien und Australien passierenden grossen 
Dampfer der .Barbarossa-Klasse" des Norddeutschen Lloyd, 
wie „Grosser Kurfürst", .Bremen". .Barbarossa", auf eine 
Tiefe von fast durchweg '»,5 m gebracht. Iis ist jetzt 
möglich, selbst die grössten Postdampfer und Panzerschiffe 
in 15 18 Stunden durch den Kanal zu befördern. 

Durch den Suezkanal bewegt sich heute, dank der 
grossartigen Vervollkommnung sowohl des Kanales als auch 
ganz besonders der ihn passierenden Dampfer, ohne Aus- 
nahme der ganze ostasiatische Personen- und Güterverkehr. 
Diese Wandlung der Dinge ist nächst den englischen 
Dampfern ganz besonders den deutschen, namentlich denen 
des Norddeutschen Lloyd zuzuschreiben. Neuerdings haben 
die deutschen Dampfer die englischen, besonders was den 
Personenverkehr angeht, in hervorragender Weise bezüglich 
der bequemen, pünktlichen und raschen Beförderung über- 
troffen. Es ist ein charakteristisches Zeichen, dass die 
Passagierlisten des Norddeutschen Lloyd weit über die Hälfte 
englische Namen aufweisen, deren Träger von Genua oder 
Neapel aus die Reise nach dem Orient machen. Hieraus 
geht hervor, dass die Engländer heute selbst die deutschen 
Dampfer den englischen vorziehen. Wie wir einem in den 
„Abhandlungen der K K. Geographischen Gesellschaft in 
Wien" im Jahre erschienenen sehr interessanten 

Artikel von Martin Voss entnehmen, erwiderte der englische 
Ministerpräsident Lord Balfour, als er auf diese Erscheinung 
aufmerksam gemacht wurde: .Natürlich, denn unter 
mehreren! sucht man sich das Beste aus!" 




Unter den besten Scgelschtffsreiavn, die im vorip 
Jahre gemacht wurden, ist eine grosse Anzahl Reisen detrs • 
Schiffe vertreten, so dass die deutsche Flagge auefe tr 
einen der ersten Plätze einnimmt. In erster Linie ts hr 
das Kadcttenschulschiff des Norddeutschen Llyod .nenn: 
Sophie Charlotte" zu nennen, das im vorigen Jahre die öbc 
haupt schnellte Reise von Sydney nach Huropa zurütkltf» 
und zwar in nur 78 Tagen bis Lizard Die englische Ba'. 
.Torrisdalc". welche den Rekord der längsten Reis« be?r 
gebrauchte dagegen von Sydney bis Dower weit meh* i 
die doppelte Zeit, nämlich l l »2 Tage. Auch das »es 
Kadettenschulschiff des Norddeutschen Lloyd, die .Hen« 
Cecilie", hatte mit 76 Tagen von Iquique nach Lizanl 
vorzügliche Reise. Die schnellste Reise auf dieser 
hatte das Hamburger Schiff „Parchim", nämlich nur 70 T:? 
während die italienische Bark „Ardvar" mit 1 57 Tager ■ • 
Sombrcrillo nach Lizard im Vorjahre die ungünstigste Res 
von der Westküste Südamerikas nach Europa ausgefc* 
hat. Unter den besten Heimreisen verdient ferner die 3: < 
der Hamburger Bark „Barmbek" hervorgehoben zu werte 
welches Schiff von Tacoma nach Fastnet HM Tip v 
nötigte: die englische Bark „Samaritan" hatte iu. 
162 l äge bis Qucenstown. 

Die besten Ausreisen nach Melbourne hatten wr 
zwei deutsche Schiffe und zwar das Hamburger i? 
„Nordsee" und die Hlsflether Ba'k „Charlotte": tr- - 
gebrauchte von Goodwins W Tage und letztere vor 




Kombinierte Balkenblege und Loobmtoht mit Pro- 
fllelsenachere i. <l. Mitte rtWinm V, iVlmm l\ ü;,jmm Z, 
locht b. .'Iii Hin: I im. 1. .a) tu in It'.o. Ii. biegt u. Helltet b : J siiu'u . 
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and 73 Tage. Eine schlechte Reise hatte dagcgeu die 
Elsflether Bark „Concordia", welche von Liverpool aus 
134 Tage gebrauchte. — Nach Santa Rosalia und Salina 
Cruz hatten ebenfalls drei deutsche Schiffe die besten 
Reisen. Die Hamburger Bark „Omega" beendigte di<* Reise 
von Dungeness in 109, das Hamburger Schiff „Wilhelmine" 
in III Tagen von Dover und das Hamburger Schiff „Argo" 
gebrauchte 117 Tage von Lundy; zu den schlechtesten 
Reisen gehört diejenige der Hamburger Bark „Alsterufer", 
* eiche von Barry 164 Tage nötig hatte. — Die drei besten 
Weisen nach Honolulu sind die folgenden: englische Bark 
.Pegasus" 107 Tage von Hamburg, das Bremer Schiff 
.Marie Hackfeld" 116 Tage von den Downs und die Ham- 
miger Bark „Marko Polo" 123 Tage von Bremen; die 
ängsten Reisen hatten demgegenüber die englische Bark 
.Dtimfriesshire" 188 Tage von Leith und die ülsflether Bark 
Titania" 166 Tage von Dungeness. — Unter den besten 
ii-isen nach der Westküste Südamerikas befinden sich viele 
Weisen Hamburger Schiffe, welche eine Reisedauer von 
inter 70 bis 80 Tagen hatten. Die besten Reisen hatten 
lie „Potosi" und „Pampa" mit je 5«) Tagen, während die 
lügste Reise allerdings auch auf ein deutsches Schiff fällt 
md zwar auf die Hamburger „Susanna", welche von Port 
raibot nach Caleta Buena 190 Tage gebraucht hat. — 
'.wei Reisen deutscher Schiffe von Australien nach der 
Westküste Südamerikas müssen noch genannt werden. So 
latte die Bark „Lisbeth" von Newcastle N. S. W. nach 
"alca 32 Tage, und die deutsche Bark „Antuco" von New- 
astie N. S. W. nach Valparaiso 36 Tage. Die längste 
leise einer englischen Bark dauerte dagegen 95 Tage nach 
^allao. - Von Newyork nach Hongkong machte der Bremer 



Viermaster „Ecuador" die beste Reise, nämlich in 106 Tagen. 
Das Bremer Schiff „Renee Rickmers" hatte 109 Tage von Dela- 
ware Bay nach Kobe; die französische Bark „Jane Ouillon" 
hatte dagegen mit 227 Tagen von Philadelphia nach Saigon 
die längste Reise. 



Eln> und Ausfuhr-Statistik für Emden Im ersten 
Vierteljahr 1906. Die Gesamteinfuhr betrug 96 242 t, die 
Gcsamtausfuhr 61 123 t. An diesem Verkehr waren haupt- 
sächlich folgende Reedereien beteiligt: 

Zahl der Einfuhr 
Fahrzeuge t zu 1 000 kg 
3 Dampfer 
I . 

3 „ 



i Hamburg-Amerika Linie 
' Woermann-Linie . . 
i Rob. M. Sloman jr. 
Dampfschiffahrts - Ge- 
sellschaft „Neptun" . 
! Schleppschiff. - Gcsell- 
| schaft „Unterweser" 
i Westfälische Transport- 
Aktien-Gesellschaft . 
I Vereinigte Bugsier- und 
Frachtschiff. - Gesell- 
schaft 

| L. Possehl & Co. . . 

Die Qesamteinnahme an 
I 1. Vierteljahres 1906 betrug: 
do. 1905, 12 175 M. do. 1904, 



10 839 



Ausfuhr 
tzu 1000 kg 
1445 
3442 
4651 



1 865 



3 Leichter — 



I 801 



18 

6 Dampfer 



2 738 
28 270 



286 



I60O 



I 500 



5 861 



Hafenabgaben während des 
19 193 M., gegen 15 763 M. 
1 1 197 M. do. 1903. 
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Zurzeit findet in Stettin die VII. Tagung des Deutsch- 
Oesterreichisch -Ungarischen Verbandes für Binnen« 
Schiffahrt statt. Die Tagungen des Verbandes stellen seit 
Jahren einen Vercinigungspunkt für alle Freunde einer ge- 
deihlichen Wirtschaftsentwicklung der beiden wichtigsten 
europäischen Kulturstaaten. Deutschlands und Oesterreich- 
Ungarns, dar, an denen regelmässig Vertreter der Staats- 
Regierungen, der Stadtverwaltungen, der Handelskammern, 
der grossen wirtschaftlichen Vereine, der Wasserbau- Tech- 
nik, von Landwirtschaft, Mandel und Industrie teilgenommen 
haben. Das Programm der diesjährigen Tagung enthält 
eine grosse Reihe von bemerkenswerten Vorträgen und 
zwar über den gegenwärtigen Stand der wichtigen Kanal- 
projekte. Donau-Rhein, Donau-Oder, Donau-lilbejund Donau- 



Weichsel, über welche der F.rste Bürgermeister von Kir- 
berg. Geheimer Hofrat Dr. von Schuh. Professor Anton Sma 
zu Brünn und K. K. Hofrat Mrasick zu Wien Bendi t 
statten werden. Der Strombaudirektor der Markig 
Wasserstrassen (ieheimrat Teubert zu Potsdam wirt a 
jetzt bei Durchführung des preussischen Kanalgwr;r 
aktuell gewordene Frage der Gestaltung des Binnenschiffe 
hetriebes auf den durchgehenden Haupt wasserstrasstr •• 
handeln, während Stadtbaurat Benduhn-Stettin über dr 
Stetliner Verkehrshafen und das Projekt des Stettinr 
dustrie-Hafens eingehende Mitteilungen machen wird 

Die Frweiterung der Verbandsaufgaben durch d« Er 
richtung einer betriebstechnischen Organisation wird 
dem Königlich Ungarischen Schiffahrts-Inspektor E. Eft 
zu Budapest -und demjSchriftf ührer des Verbandes, Geren 
sekretär Rägöczy-Bcrlin, zum Gegenstände von «itere. 
Berichten gemacht werden. Professor Hofrat Oelwtin 
Wien hat eine Studie, über die Schaffung einer einheiiU- 
Binnenschiffahrts- Statistik für die drei Verbaiwfcli'ir 
Deutschland, Oesterreich und Ungarn eingereicht De 



Gehärtete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

genau rund, genau auf Maasa geschliffen, unübertroffen in Qualität und Ausführung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager fttr Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

¥Af , l-i ^-i i nrrc aus kaltgezogenem, weichem Tiegelgussstahl für Kolbe- 

L/lCIl LUIl^z>"Ivllli£t in Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. mmmmmmh*. 

MEYER & CO., Düsseldorf. 



Sicherheits-Einrichtungen von Seeschiffen gegen plötzlichen Untergan?, 
vermittels elektrisch betriebener Schottüren und Luken, 

bieten 

den Schiffsreisenden und der Schittsbedienung 

groM*e Vorteile, weil der wachhabende Offizier beim Heran- 
nuheti einer Qefabr vermittels der Zentral- oder Xotstatiou sofort 
von der Brücke sämtliche elektrisch verbundene Sicherheits-Schott Qren 
und Luken schliessen kann, trotzdem die noch in einem gefährdeten 
Räume, sei es durch Kollision, Explosion oder Feuer, befindlichen 
Menschen oder Bedienungspersonal die nächstliegende betreffende 
Sicherheitstür jederzeit leicht selbst durch Handhebel elektrisch 
offnen können, um in den angrenzenden ungefährdeten Kaum zu ge- 
langen, und sehliesst sich die Tür alsdann hinter dem Rücken des 
Betrellenden solort wieder automatisch; jedoch nicht als Kall- 
oder Köpfnngfu Apparat, wie derartige Lochst gefahrliche Ein- 
richtungen auf vielen Schiffen noch heute existieren, und welche die 
in Gefahr befindlichen Passagiere und Mannschaft selten retten 
würden, weil dieselben sich vor derartigen Eimichtungcn fürchten 
müssen und infolgedessen von denselben im Augenblick der Gefahr 
keinen Gebrauch machen, sondern vielfach schwer, oder wie es bereits 
vorgekommen, sogHr tötlich verletzt werden, wobei alsdann, infolge 
des entstehenden Hindernisses nicht eine Rettung des Personals, 
sondern eine grosse Gefahr fBr das Schiff nnd die übrigen 
Passagiere nnd Mannschaft eintreten kann. 

Durch Anwendung und Anlage dieser elektrischen Schifls- 
Sicherheits-Einriclitung wird die Schwimmfähigkeit eines Schiffes 
nach Eintritt einer Kollision oder Verletzung des Schiffskörpers 
nach weitgehendster Möglichkeit erhalten, ohne Schiff und Menschen 
weiter zu gefährden, oder dass die Mannschaft der Gefahr ein- 
geschlossen oder verletzt zu werden, ausgesetzt ist. — 
Diese elektrische Sich"rheit*-Einrichtung bedarf keiner liesouderen Primär- oder Kraftstation, sie trägt a ^jf 
l> sm n zur Erleichterung des Schiffes bei und gewährt der Schiffsbedienung vollen Schutz vom Stand im Augen!** 
litt Gefahr, infolgedessen das Maschinenpersonal und die Mannschaft das weitgehendste Zuvertrauen zu dieser AmF 
gewinnt, zumal es für das Maschinenpersonal keiner besond-ren Beaufsichtigung und Wartung bedarf, infolge*** 
l.i- L'lbe eine wesentliche Diensterleichterung gegenüber der veralteten Hydraulik mit ihren vielen Komplikationen bietet - 
Diese Siehe rh«ils- Hinrichtung ist wesentlich einfacher, leichter, besser, billiger und weit zuverlässiger arbeitend * 
irgendwelche andere, für den gleichen Zweck dienende Anlage. 

Weitere Aufschlüsse erteilt die Finna: TH. SCMELD, Hamburg 11, „Elb-Hof". 
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königlich Bayerische Bauamtsassessor Ankenbrand 2u Sim- 
nach wird über die Herstellung einer wirtschaftlichen Union 
/wischen den drei Verhandsländern sprechen, während 
Direktor Dr. Vosberg-Rekow zu Berlin das Thema .Mittel- 
europäische Verkehrsnolltik und die Anforderungen des 
modernen Verkehrs" behandeln wird Ueber die Frage der 
Regulierung der unteren O.'er wird endlich der Regierungs- 
md Baurat Scheck zu Stettin an der Hand der amtlichen 
Pläne berichten 

Mit der Tagung sind Besichtigungen der Stettiner Hafen- 
anliigen. der Schiffswerft der Aktiengcselschaft „Vulcan" 
einschliesslich der dort im Bau befindlichen Kriegsschiffe 
für die Kaiserlich Deutsche Marine und des Bisen- und 
Stahlwerks ..Kraft" zu Kratzwieck verbunden Hieran 
schliesst sich ein zweitägiger Ausflug nach Rügen, und 
nach der Rückkehr nach Stettin wird (ein Sonderzug die 
Teilnehmer zu einer Besichtigungsfahrt des soeben eröff- 
neten Teltow-Kanals nach Berlin führen. 

Die Stadt Stettin, das Vorsteheramt der dortigen Kauf- 
mannschaft und der Pommersche Binnenschiffahrts-Vercin 
veranstalteten zu Ehren der Teilnehmer eine Reihe von 
Festlichkeiten, durch welche auch äusserlich die Bedeutung 
der Tagung in die Erscheinung tritt 




Am 21. Juni d .1 vollendete flenne von Neumayer 

sein w>. Lebensjahr. Der Name des langjährigen Leiters 
der Hamburger Seewarte ist in den weitesten Kreisen nicht 



nur in Deutschland, sondern auch im Ausland bekannt und 
geschätzt. Zur lihrung des berühmten Gelehrten ist ein 
Komitee zusammengetreten, welches durch freiwillige Bei- 
träge eine Summe Oeldes für eine Neumayer-Stiftung ge- 
sammelt hat. Aus den Mitteln dieser Stif ung sollen junge 
Forscher, welche im Sinne des grossen Meisters hinaus- 
ziehen und die Lücken unseres Wissens ausfüllen wollen, 
unterstützt werden, von Neumayer lebt zurzeit in Neustadt 
a. d. Hardt und ist auch jetzt noch bei staunenswerter 
Frische des Körpers und des Oeistes in Schrift und freier 
Rede wissenschaftlich tätig für die Verbreitung naturwissen- 
schaftlicher Kenntnisse. 



Bücherschau. 



Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
Entscheidungen des Kaiserlichen Obcrsceamt» 

Unter dem Titel .Entscheidungen des Kaiserlichen Uber- 
seeamts und der Seeämter zu Hamburg. Bremerhaven, 
Lübeck. Flensburg, Königsberg, Danzig. Stralsund und 
Rostock aus dem Jahre V>Oü" ist soeben bei der Verlags- 
buchhandlung Boll & Pickardt. Berlin, der zweite Jahrgang 
dieses von Kapitän C. Schroedter zusammengestellten Werkes 
erschienen. Wenn schon der erste Jahrgang in den deut- 
schen Reeder-, Kapitäns- und Schiffsoffizierkreisen gute 
Aufnahme [fand, weil das Buch über Inhalt, Wesen und 
Begründung der Sprüche des Kaiserlichen Oberseeamts und 
der Seeämter der deutschen Hafenstädte kurz und über- 
sichtlich unterrichtet, so wird der zweite Jahrgang in den 
interessierten Kreisen noch grössere Befriedigung erwecken, 
da er gegenüber dem ersten Jahrgang eine erhebliche Ver- 
mehrung und Verbesserung darstellt (Preis 4 M.>. 



f ^ AM M EfWH LR K.STAH L6 1 LREJ . WECH AM-W LRKsWt W . 

I liefern als Spezialitäten für Schiffs-* /Maschinen Bau 

, I KURBELWELLEN F LA NTSCHIW ELLEN, 
I SCHRAUBEfiWElLEN 

1 1 und alle sonstigen Schmiedestücke in S.MSrahl. 

""""" 'N.STEVLN.ANKLH. 

«Schraubenflügel, 

in Stahl gegossen. 
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Jahrbuch der Reedereien und Schiffswerften für 

HJ06. Das im Verlage von Conrad W. Mecklenburg, 
Berlin W. 30, seit mehreren Jahren erscheinende Buch 
liegt jetzt in seiner diesjährigen Ausgabe vor. Als Heraus- 
geber des Buches unterzeichnet sich diesmal Herr Dr. Max 
Wittenberg, und der Inhalt des Buches lässt darauf 
schliessen. dass er nicht unverdient im Rufe eines in 
Schiffahrtsangelegenheiten ausgezeichnet orientierten Mannes 
steht. An Umfang hat das Buch ganz erheblich abge- 
nommen, aber nicht zu seinem Nachteil: Es ist handlicher 
und übersichtlicher geworden und hat, ohne in irgend einer 
Weise dürftig zu erscheinen, sich von allem Ballast frei 
gemacht. An erster Stelle führt das Buch die wichtigsten 
der neueren auf die Schiffahrt bezüglichen Gesetze nebst 
den seit dem I. Juli 1905 erfolgten Bekanntmachungen des 
Reichskanzlers auf. Daran schliessen sich die neuesten 
Vorschriften des Ücrmanischen Lloyd . betreffend die 
Klassifikation von stählernen Seeschiffen vom Frühjahr 1906. 
Dann findet man Listen der technischen Aufsichtsbeamten 
der Seeberufsgenossenschaft, der Agenten des Havarie- 
Bureaus, des Vereins der Hamburger Assekitradeure, der 
Agenten und Besichtiger des Germanischen Lloyd, sowie 
der Agenten und Experten des Bureaus „Vcritas". Daran 
schliesst sich ein Verzeichnis der deutschen Konsulate, nach 
den einzelnen Ländern alphabetisch geordnet. Auch die 
deutschen Schiffsneuhauten im Jahre 1905, sowohl auf deut- 
schen wie auf ausländischen Werften, sind berücksichtigt. 



Ferner sind die Adressen sämtlicher deutschen Reei 
soweit sie Schiffe von über 300 resp. 20o Brutio Reg 1 
besitzen, mit ihren Schiffen aufgeführt. Weiter findet xr 
die Register der deutschen Handelsmarine nach dem 
von März und April 1906 mit Angabc der Tonnagt, i 
Erbauungsjahres, der Maschinenstärke, des Erbauers r: 
Eigentümers Auch die finanzielle Lage der deutsch 
Reederei- und Werften-Aktiengesellschaften wird beleucte 
Alles in allem repräsentiert sich das Buch als ein vornt 
liches Orientierungs- und Nachschlagewerk für jeden Sc 
fahrtsinteressenten. 

Üeschichtliche und technische Entwicklung dr> 

Indikators von P. H. Rosenkranz, Weidmannschc Be- 
handlung, Berlin. Preis geb. M. 3.—. Das Buch ist i 
Nachtrag zur sechsten Auflage des Hauptwerkes: JV 
Indikator und seine Anwendung** von demselben IT» 
fasser geschrieben. Der Inhalt des Buches ist durch 
Titel gekennzeichnet und gibt von der Entwicklung ks 
wichtigen Instrumentes eine übersichtliche Schilden^ 
Der Verfasser, der seit 40 Jahren und mit ihm seine Fi - . 
Dreyer, Rosenkranz und Droop in Hannover seit 35 Jah't 
stetig sich bemüht hat. den Indikator zu verbessern ai 
sein Ausdehnungsgebiet zu erweitern, war wohl, wit tr 
anderer, dazu geeignet, die Geschichte des Indikators n 
schreiben. Die Ausbildung, die Vor- und Nachteile te 
einzelnen Konstrtiktionsteile werden auseinandergeseß*:^ 



BRIGGS' 

BITUMINOUS 
EN AMEL & SOLUTION, 





WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

'/» des Oewichts der Portland-Cetncntiening für Tanks »-*! 
Die Vorteil« gegenüber Portland -Cementierung sind 

Gewichtsersparniss. grössere Haltbarkeit, grosse** 
Elastizität und gro8ie konservierende Wirkung. 

Briggs Vladuct Solution 

wird kalt auf gestrichen - wie Farbe; ein Varnish aas*rrorJmi-'s" 
Haltbarkeit für Räume, Decks, Schornsteine etc. Sehr .Ii*» 
Schutzmittel für Stahl. 

„Ferrold" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, hem angestrichen für Kohlenbunker, TirikJfi:»r 
räume, Bodenstücke etc 

Tenax Kaifater-LeJm 

für Decksnähte das haltbarste and billigste echte Manne Ol« st* 
dem Markt. 

C. Fr. Duncker *V Co. 



HAMBURG, Admlralltatstrasse a 

Telephon: Amt la. 853. 




EISERNES SCHWIMMDOCK. 
BELIEFERT FÜR OIE 
KAISERLICHE WERFT. WILHELMSHAVEN 



G ute hoff n unysh litte, 

/Tktienverein für Bergbau nnd pttenbetrieb, Oberhaus:' 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 
Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdocks, Schwimmkrane ;K 

Tragkraft, Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40 Oft." 1 h 

Stuckgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet te- 

SOnden Kurbelwellen, Schiffswellen und sonstige Schmiccrx-' 

für den Schiff- und Maschinenbau. 
Stahlformgass aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, .Maschinen« < 
Ketten als Schiffsketten, Kranketten. 
Masch Inenguss bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. & 
Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Dm neue Blechwalzwerk hat eine Leistungsfähigkeit von 100 MO I 6**. 
pro Isar, und ist ilie Outehoffnungshütte vermöge ihres umli^f"*«"."^ 
progianiins in «.Icr 1 ai;r, iIj- gc-«.inite /u einem Schiff nötige ** alimatmJ, n 

Jährliche Erzeugung: , 

Kohlen 3 Ol» 000 t Roheisen ■ J?S: 

Walzwerks-lirzeugnis-ie 400 000 t Brücken, Maschinen, Kes«elpp- 

Beschäfligte Beamte und Arbeiter: rund 20000. 
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an sehr guten Illustrationen gezeigt. Den Schluss bildet 
eine Zusammenstellung der auf den Indikator bezüglichen 
Literatur. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Der neue Turbinentorpedo. Mitteilungen aus dem Gebiete 
des Seewesens. Nr. VI. Kurze Beschreibung des Bliss- 
Uavittschen Torpedos, der in zwei Typen, 45 cm und 
53,2 cm gebaut wird. Der 45 cm Torpedo läuft bei 
33 kn Geschwindigkeit 1828 m. Die Turbine läuft mit 
10 000 Umdrehungen, die durch Uebersctzting auf 900 
Umdrehungen für den Propeller ermässigt werden. Die 
Kosten eines 45 cm-Torpedos betragen 21 000 M. 

Che new Vickers-Maxim 12-inch breech-loading wire-wound 
gun. Scientific American. 26. Mai. Angaben über die 
Herstellungsweise des Vickers-Maximschen 30,5 cm Ge- 
schützes und die Einrichtung des Verschlusses. Das 
Geschoss soll eine 615 mm dicke gehärtete Krupp-Platte 
durchschlagenlhaben. Drei Abbildungen. 

Kriegsschiff bau. 

; team trials of H. M. battlcship '„Africa**. Engineering. 

i$. Juni. Kurze Angaben über die Probefahrten des 
englischen Linienschiffes ..Africa". Es wurde eine Ge- 
schwindigkeit von 18,95 kn bei Ni - 18670 PS. erreicht. 




BTEItHGQEPKKE HAMBURG 1 



Kohlenverbrauch 0.85 kg. Vergl. Mitteilungen aus Kriegs- 
marinen. 

Das Schlachtschiff „Louisiana" der Vereinigten Staaten- 
Flotte. Technisches Ueberau, Beiblatt zu Ueberall, 
l.Juni. Mitteilungen über das genannte Linienschiff mit 
einer Abbildung und einer Panzer- und Artillerie-Skizze. 
Vergl. Schiffbau. VII. Jahrg.. S. 740 

Wert der Schottüren-Schliesseinrichtungen für Kriegs- 
schiffe. Ebenda. Kurze Entgegnung auf einen Artikel 
im Marine Engineering, iü dem wegen der Annehmlich- 
keiten eines unbehinderten Verkehrs zwischen den ein- 
zelnen Schiffsabteilungen der Einbau von Türen in den 
wasserdichten Schotten empfohlen wurde. In der Ent- 
gegnung wird der Einbau von Schottüren mit Rücksicht 
auf die Gefechtsbereitschaft und auf die zahlreiche Be- 
satzung eines Kriegsschiffes im Gegensatz zu der ge- 
ringen Besatzung von Handelsschiffen verworfen. 

The new armoured cruiser „Washington". The Nautical 
Gazette. 3. Mai. Angaben über Abmessungen, 
Armierung, Maschinen und Besatzungsetat. Die Hauptdaten 



Klingers Reflexions- 
Wasser stiin dsan zeiger 



für 




Schiffskessel 

aller Art 
0 R.-P. Mr. 57753 und 71845 
Urber tSAOOA Stück in allen In- 



dustriestaaten der Welt im Beiriebe 

Wasserstand schwar/, Dampfraum 
weiss. Rjsthcs Trkcnncn des Wasser- 



Orösste Betriebssicherheit und volWter 
Scliiit/. ffee^n Bruch und Verletzung 

Kein Kessel sollte ohne diese Apparate 
in Vcrwendnnjr stehen 

Rieh. Klinger 

üumpoldskirchen bei Wien 




Ä4 



RowalduwerkeKieL 




Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jfiaschttwnbau seit 1838. « glsenschiffbau seit 1866. « Jlrbeiterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und « * » 
* * » » « Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Speziaiitäu-n: Metallpackung, Tt-mpi-i-atuniusiiK-ifiifr, Asehe-Ejektoren, I>.R.I\ 

( cdcrvall'.s l'ak-ntM-lnit/lnilsc für Scliraiibcnw Hirn, I >. R. P. C't-nti it\ii;nl| mm] »en-.\ nl.HLieti für 

Schwimm- und I nx l » n.io< k>. Dampfw Inden, Dampfankerwinden. 

Zahnratlrr vt-rschicilcncr («rössfii ohne Modell. 
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des Kreuzers sind: Länge über alles - 153,75 m, 
Länge zwischen den Perpendikeln 153.01 m. Breite 
22,20 m, Tiefgang - 7.62 m. Deplacement - 14730 1 . Kohlen- 
fassungsvermögen - 2032 t, Maschinenstärke 230001 PS . 
Aktionsradius bei 10 kn 6500 Seemeilen. Geschwindig- 
keit 22,3«. kn Die Artillerie besteht aus: 4-30,5 cm. 
16-15,2 cm, 22-7,6 cm, ferner mehreren Geschützen 
kleineren Kalibers und 4-53 cm Unterwassertorpedo- 
rohren 2 Abbildungen. 
French Dreadnoughts. The Kngineer I Juni. Artillerie- 
und Panzerskizze des von Hos dem Parlament vor- 
geschlagenen Linienschiffskreuzers nebst den geschätzten 
Gewichten, der Bewaffnung und Panzerung Vorgesehen 
sind 1h -27,4 cm Geschütze in Doppeltürmen und 12- 
7.6 cm in Kasematten. Deplacement 17810 t. Ge- 
schwindigkeit 20 V 4 kn. Maschinenstärke - 25000 i. PS., 
zwei Propeller. 

The powerful Japanese battlcship „Kashima". The Nautica! 
Gazette 24 Mai. Bewaffnung. Panzerung. Maschinen- 
anlage und Probefahrtsergebnisse Die Artillerie besteht 
aus * - SM '.5 cm. 4 - 25.4 cm. 12-1 5.2 cm. sowie 2 1 Geschützen 
kleineren Kalibers, 5 Unterwassertorpedorohren. Pan- 
zerung: Gürtel 225 mm. an den Enden 100 mm, Zitadelle 
l.so mm. Kasematte 100 mm. Die Geschwindigkeit 
betrug bei 113 minutlichcn l'mdrehungen und I3C00 
i PS 18 kn. Eine Abbildung 

l.es cuirasses du programme naval de IW Lc cuirasse 
d'cscadre „Patric". Armee et Marin«-. 20. Mai. Notizen 
über die Artillerie. Panzerung und Maschincnanlagc des 
französischen Linienschiffes „Patrie". Das Schiff ist 
134 m lang. 24 m breit und geht 8.37 m tief. Die 
Wasserverdrängung beträgt 14867 t Drei Dreifach- 
expansionsmaschinen von 18000 i.PS. sollen ihm 18 kn 
Gesch windigkeit verleihen. Die Artillerie besteht aus: 
4-30.5 cm, 18-16,4 cm. 2-6.5 cm, 26-4,7 cm. 2-37 cm. 
4 Torpedorohren. Der Panzerschutz umfasst einen 
Gürtel von 280 mm und zwei gepanzerte Decks von 54 
und 51 mm Dicke. Zwei Abbildungen. 

Handelsschiffbau. 

New American steamship ..Merida'\ The Nautical Gazette. 
3 Mai. Beschreibung der Wohneinrichtungen des 
zwischen New York und Cuba verkehrenden Fracht- und 
Passagierdampfers „Merida". Angaben über die Ma- 
schinen und Kessel. Länge über alles = 126,78 m. 
IJknge zwischen den Perpendikeln 121,91 m. Breite 
- 15,23 m, Höhe — 11.27 m, Geschwindigkeit 17 kn. 
Eine Abbildung 

The new French steamship „La Provence". Ebenda 



Mitteilungen über die erste Reise des französeo 
Schnelldampfers „La Provence" von Havre ok- V 
York, bei der im Mittel 21 1 kn erreicht wurden, ntr- 
Angaben über die Wohneinrichturgen. Eint Abbil::-; 

The new revenue cutter for the coast of Moni 
Nautical Gazette 17. Mai. Linien, Taketriss. Dsfc 
pläne und Hauptspant Der Kutter ist ganz aus Ekhe- 
holz gebaut und zeigt folgende Daten: Länge über : 
-64 m, Länge zwischen den Perpendikeln ?' : 
Breite = 10,97 m. Tiefe 9 m. Deplacement 
Kohlenvorrat norm;.! 300 t. Maschinenitärkt 
i.PS.. Geschwindigkeit = 15';. kn. Die Am*v. 
besteht aus 4-10.5 cm S K. und 2-6 Phmdern 

Le vapeur Francais „Jarlot" Le Yacht. 2 Jur. 
Notizen über den für Holztransport bestimntlr 
.Jarlot". Länge - 64.05 m. Breite = 10.&8 n, T. 
4.47 m. Deplacement = 1370 t. Maschmensärte -■■ 
i. PS . Geschwindigkeit - 10 k:i lline Abbildung 

Two new turbine steamers The Kngineer 2$ ' 
teilungen über die beiden Passagierdampfer JQ 
und .Duchess of Argyll'v Der erstere ist B3JM 
9,75 m breit und geht 3.27 m tief Bei .Dud^ 
Argyll" sind die entsprechenden Daten: 7*>,1"> ■. U* 
3,20 m. Zwei Abbildungen 

New tugboat .Orion". The Nautical Gazetk 
Daten über Bauteile des hölzernen Bootes .Oncr • 
Angaben über die Maschinen- und Kesselanlagt 
31.08m. Breite 5.94 m. Raumtiefe ■ U 
sch windigkeit = 13 " 2 kn. Längsschnitt, Qwr 
Schnitte durch den Maschinen- und Kesselranr 
leitungspläne, Zeichnungen vom Kessel. 

The Cunard liner .Lusitania". Engineering. I 
The Engineer. 8. Juni. Leitartikel über in " 
dampfer .Lusitania" der Cunard-Linie. der liri' 
Stapel gelaufen ist Kurze Mitteilungen i:- 
Beschichte des Baues insbesondere über dx ™ 
Turbinensytems und über die Art und Lage ^ 
Angaben über *die Abmessungen des Schifte 
gleichende Zusammenstellung mit den neue::' 5 
dampfern, L 232,0 m, B 26,8 m. H I 
Tiefgang 1 0,0 m. Deplacement 38 600 L öesdr 
keit: 25 kn bei Ni 68 000 PS 
192 Feuern. Rostfläche 367 m- 
Kesseldruck : 14 kg cm . Zwei 
auf Stapel liegenden Schiff. 
The launch of the .Lusitania". Engineering, f - 
gaben über die Massnahmen für den Staps 1 - 
genannten Dampfers. Das Abiaufgewicht betnifi 
Zum Stoppen des Schiffes wurden 1000 I W 
wendet, die das Schiff nach einem Wege von ''' 



.. 25 ZylinAttt* 
.Heizfläche H*" 
Abbildung 



Kifl Prmiit*. 

StaaUnodiilli 
= li Silber = 

für 

gewerbliche 
Leistungen. 




Paris 1900: 

Goldene Medaille. 

\ Düsseldorf 1902: 

3& Goldene Medaille. 
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Werkzeugmaschinenfabrik " 
und Eisengiessem 



o o • • « 



Werkzeugmaschinen bis zu den gfi&" 
Dimensionen für den Schiffsbau und 

Sch iffsm aschinen bau . 
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der Hellingkante gerechnet, zum Stillstand 
Drei Abbildungen von dem Schiff auf Stapel. 



Btidgetvoranschlag der italienischen Kriegsmarine für das 
Jahr 1906 07. Mitteilungen aus dem Gebiete des Seewesens. 
Nr. VI Wiedergabe des Hauplinhaltcs und der wich- 
tigsten Positionen des genannten Budgetvoranschlagcs. 

Die Organisation derTorpcdobootsflolillcn in der französischen 
Kriegsmarine. Ebenda. Auszug aus den neuen Organi- 
sationsbestimmungen für die französischen Torpedoboots- 
flotillen namentlich in Beziehung auf die Disposition. 

Vitesse et protection. Armee et Marine, 3. Mai. Betrach- 
tungen über die Schlacht bei Tsushima, deren Erfolg 
nach des Verfassers Meinung die Japaner zum grossen 
Teile der Geschwindigkeit ihrer Schiffe und dem schnellen 
Heuer zu verdanken haben. Er empfiehlt deshalb, in 
Zukunft Linienschiffskreuzer mit hoher Geschwindigkeit 
und mächtiger Schnellfeuerartillerie zu bauen. 



Oberflächenströmungen im Kattcgat, Sund und in der 
westlichen Ostset.'. Annalcn der tlydrographie und 
Maritimen Meteorologie. Heft VI. Untersuchungen über 
die 'Beziehungen zwischen Wind und Strom in den 
genannten Gebieten nach Beobachtungen von deutschen 
und dänischen Feuerschiffen. 

Dasselbe Heft der Annalen bringt noch folgende Aufsätze: 
Zur Bodengestaltung des nordwestlichen Indischen Ozeans. 
Bemerkenswerte Stürme. 
Gnomonisches Absetzen des Poldreiecks. 
Die Witterung an der deutschen Küste im April 1906. 

I.ängenbestimmung zur See aus Mondhohen ohne Chrono- 
meter. Hansa. 2. Juni. Artikel, der für die Anwendung 
der Mondhöhen bei Längenbestimmungen auf See eintritt 
die in einigen nautisch-astronomischen Jahrbüchern nicht 
mehr aufgeführt werden. 

Ueber moderne terrestrische Nautik. Mitteilungen aus 
dem Gebiete des Seewesens. Nr. VI. Ausführlicher 



Aufsatz über die Methoden zur Bestimmung eines Schiffs- 
orts mit Zuhilfenahme terrestrischer Objekte ohne 
Anwendung der nautischen Astronomie. 

Schiffsmaschinenbau. 

The engines of the Japanese battleship.Katori." The Engin eer 
25. Mai. Tafel mit den Abbildungen der Maschinen. 
Letztere sind nach dem Schlickschen System ausbalanciert 
und für 16 ooo i.PS. konstruiert. Die Cylinderdurch- 
messer betragen: H.D.Z. = 0,900 m. M.D.Z. 1,422 m, 
N.D.Z. 1.600 m. An der Meile wurden bei der 
Probefahrt mit 128 minutlichen Umdrehungen 20,22 kn 
erreicht. 

A pa raff in motor launch. The Engineer. 18. Mai. Mit- 
teilungen über die Motoranlage auf einem für Khartum 
bestimmten Boote. Dasselbe ist 9.14 m lang, 2,43 m 
breit und geht 0,45 m tief. Der Motor entwickelt 
20 i.PS. und verleiht dem Boote eine Geschwindigkeit 
von 7.8 kn. Längsschnitt. Decksplan und drei Zeichnungen 



Jacht- und Segelsport. 

Bateau americain pour la Sonderklasse. Le Yacht. 26. Mai. 
Linien und Segclriss eines für die Septemberrennen in 
Marblchead bei Crowninshield im Bau befindlichen 
Bootes der Sonderklasse. Länge über alles 10,26 m, 
Länge in der Wasserlinie 6,20 m. Breite im Deck 
2,<tf m. Breite in der Wasserlinie = 1,95 m, Tiefgang 
- 1.50 m. Freibord vorne = 0.65 m, in der Mitte 
= 0.42 m, hinten = 0.47 m, Deplacement = 1.8« t. 
Segelfläche - 47.8 m> 

Les yachtes rapides ä moteur ä New York. Ebenda. 
Allgemeines über die Vor- und Nachteile der Motorboote 
gegenüber den Dampfbooten nebst kurzer Beschreibung 
von „Cactus II". .Hobo" und „Zceland" als den Haupt- 
vertretern der 'Motorboote in Amerika. Längsschnitt 
und Einrichtung der „Zeeland", deren Hauptabmessungen 
sind: Länge über alles - 26,55 m, Länge in der 
Wasserlinie - 24,38 m. Breite - 3.97 m, Tiefgang 
= 1,32 m, drei Abbildungen. 



Ctto Jroriep, Rheydt » 

bis zu den grössten Abmessungen, 

für dee Sehifhbaa, ab: Bftrdelniuchüu» 
Blechkantcnhobelmaschincn, Blechbiegmaschinen, Scheeren, Pi„ 
binen, Kesselbohrroaschinen (ein- und mehrspindclig), Fraitmascbinen 
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Verschiedenes. 

Notes on the freeboard rules. The Shipping World, 
30. Mai und 6. Juni. Wiedergabe eines Vortrages über 
die englischen Freibordregeln vor der Institution of Naval 
Architects Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg. S. 102. 

Ein 150 t-Kran für Ostasien. Allgemeine Schiffahrts-Ztg. 
2. Juni. Angaben über einen Riesenkran für die Werft 
in Tsingtau, der von der Duisburger Maschinenbau- 
Aktien-Gesellschaft gebaut worden ist. Bei 13,5 m Aus- 
ladung von der Kaikante kann der Kran die volle Last 
von ISO t und bei 24,5 m Ausladung 50 t tragen. 
Die Hohe des Krans beträgt 45,5 m. Eine Abbildung 
von dem Kran bringt „Ucberall" vom 8. Juni. 

Die japanische Handelsflotte nach dem Kriege. Hansa 9. Juni. 
Auszug aus einem Bericht über die Fortschritte der 
Japaner im Schiffahrtsbetriebe. Der Bericht äussert sich 
nicht sehr günstig : Das Durchschnittsalter der japanischen 
Flotte sei hoch, der Betrieb sei unökonomisch und werde 
nur durch Subventionen seitens des Staates aufrecht 
erhalten. Die japanische Konkurrenz werde erst mit der 
Zeit ein beachtenswerter Faktor werden. 

Die Königliche Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau 
in Berlin. Technisches Ueberall, Beiblatt zu Ueberall, 
I. Juni. 

Gemeinverständliche Beschreibung der Vorarbeiten, die für 
das Schleppen von Schiffsmodellen notwendig sind, in 
der genannten Anstalt. Zwei Abbildungen. 

Die Hebung des russischen Kreuzers »Variag" im Hafen 
von Tschemulpo. Mitteilungen aus dem Gebiete des 
Seewesens. No. VI. 



Kurze Mitteilungen über die Hebungsarbeiten für der 
genannten Kreuzer, die insgesamt etwa 2 000 000 .V 
Kosten verursachten. 

Anwendung von Korrektionskurven zur Kichiigstellung dr 
Konstruktionsplanes eines Schiffes. Ebenda. NacMnj 
zu einer Arbeit über die Ausarbeitung von Linien. 

INHALT: 

'Der Doppelschrauben - Passagier- und Fncht- 
dampfer „Kaiserin Auguste Victoria" der 
Hamburg-Amerika Linie 

'Die Entwicklung und Konstruktion der Schifft- 
Dampfturbine. Von E. M. Speakman . . 

'47. Hauptversammlung des Vereines Deutscher 
Ingenieure In Berlin 190b. Von O. Flamm 

'Festigkeit von Trager*ystemcn.VonF. K retzschmar P4 

Mitteilungen aus Kriegsmarinen 

Patentbericht 

Zuschriften an die Redaktion 

Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 

Nachrichten über Schiffe X 

Nachrichten von den Werften 

Nachrichten über Schiffahrt 

Statistisches T» 

Verschiedenes 

Personalien T 

Bucherschau 

Zeltschriftcnschau 
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Der Doppelschrauben- Passagier- 
md Frachtdampfer „Kaiserin Auguste Victoria" 
der Hamburg-Amerika Linie 

erbaut von der Stettiner Maschinenbau -Akt. - Oes. „Vulca n". 

(Hortsetzung von S. 745.) 



Die Besatzung setzt sich, wie folgt, zusammen: 
Kapitän, 1 erster Offizier. I zweiter Offizier, 
dritte Offiziere. 1 vierter Offizier, 2 Aerzte, 
Arztgehilfen, 1 Auskunftsbeamter, 2 Drucker. 
Fahrstuhlwärter. 1 Gärtner, 1 Zahlmeister. 2 Zahl- 
eister-Assistenten, I Proviant-Kontrolleur. 1 Kassierer. 
Kontrolleur, 2 Postbeamte. 2 Unterbearrte, 2 Boots- 
Jte. 2 Zimmerleute, I Tischler. 1 Junge, « Steuerer, 
! Matrosen, 2 Barbiere, l Ingenieur, I erster 
aschinist, 2 zweite Maschinisten, 4 dritte Maschi- 
sten, 4 vierte Maschinisten, 2 Elektriker, 2 Tele- 
aphisten. 8 Maschinisten-Assistenten, 6 Oberheizer, 
i Heizer, 8 Schmierer, 6 Handwerker, I Oberkoch, 
erste Köche, 6 zweite Köche. I dritter Koch, 
Kochvolontärc, I erster Pantrykoch. 2 zweite 
intryköche, I dritter Koch f. III. Kl., 4 Panlry- 
:hilfen, 3 Dampfköche, 3 Konditoren. 6 Bäcker. 
Schlächter, 24 Kochsmaate. I Obersteward. 5 Ober- 
iward-Assistenten. I Gepäckmeister, l Wäsche- 
iward. 4 Badestewards. I Turnhallensteward. 
> Stewardessen einschl. gepr. Krankenpflegerinnen. 
Messestewards. 1 73 sonstige Stewards. 12 Stewards 
id Musiker, 6 Telcgraphcnstcwards, 1 Zwischendeck- 
bersteward, 22 Zwischendeck-Stewards. 17 Auf- 
ischer usw., 40 eigene Stewards, Köche usw. 
r das Ritz-Carlton-Restaurant. 

Die Wohnräume I. Klasse liegen mitt- 
hiffs und sind über 6 verschiedene Decks, vom 
tnnendeck bis zum Broadwaydeck, verteilt. Den 
irkehr zwischen diesen Decks vermittelt ein bei 
)t 1: 'V-„ auf Steucrbordscitc gelegener elektrisch 



| betriebener Personenaufzug von der Firma 
R. Waygood & Co. in London für eine Nutzlast 
von 500 kg. Der Aufzug bewegt sich zwischen 
dem L'niondeck und dem Sonnendeck. Die Wohn- 
räume I. Klasse sind in sehr verschiedenen Aus- 
führungen vorhanden. Die beiden sogenannten 
„ Kaisergemächer " befinden sich vorn auf dem 
Auguste-Victoria-Deck und bestehen aus je einem 
Salon, Ankleide- oder Frühstückszimmer, Schlaf- 
zimmer, Bad und W. C. An diese Räume schliessen 
sich 14 sogenannte „Staatszimmer" an, die zur 
Benutzung für etwaiges Gefolge gedacht sind. Sic 
bestehen aus je einem Salon, einem Schlafzimmer 
mit 2 Berten und einem Bad- und W. C. Raum. 
Alle Staatszimmer sind ferner so unter sich verbunden, 
dass eine beliebige Anzahl von ihnen als zusammen- 
hängende Wohnungen je nach den Wünschen der 
Reisenden vermietet werden kann. Ausser diesen 
schönsten Wohnräumen sind noch verschiedene 
sogenannte „Luxuskammern" auf dem Kronprinz- 
deck vorhanden. Dies sind besonders grosse, für 
3 Personen eingerichtete Räume mit anschliessendem 
Privatbad und W. C. Die übrigen Passagierkabinen 
I. Klasse sind für 1 . 2 oder 3 Personen eingerichtet. 
Ueber 1 20 Kammern sind einbettig, so dass niemand 
mit einem fremden Mitpassagier seine Kabine zu 
teilen braucht. Am vorderen Ende des Uniondecks 

i ist ein ganzes .Junggesellenvicrtel" eingerichtet. 

| Die Auswahl der Kabinen ist somit ausserordentlich 
gross. Je nach dem Preise kann man einfachere 
und sehr elegante Kabinen erhalten. Dabei sind die 
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Preise nicht so hoch wie auf den Schnelldampfern. 
Bin Platz 1. Kajüte für die Reise Hamburg-Newyork 
kann während der Hochsaison schon für M. 400. — 
belegt werden. Die meisten Kabinen können an 
Eleganz mit den vornehmsten Privatzimmern an 
Land wetteifern. Viele Räume sind 4 m lang und 
3,5 m breit, die Kaisergemächer sind noch grösser. 
Fast alle Kabinen I. Klasse haben einfache zu ebener 
Erde stehende Betten und keine sog. Oberkojen. 
Sollen mehr als zwei Personen in einer Kabine 
untergebracht werden, so können breite Pullmann- 
Sofas zu bequemen Betten hergerichtet oder extra 
grosse Luxuskabinen zur Verfügung gestellt werden. 
Die Fenster sind meistens gross und viereckig. 
Die Wände aller Aussenkabinen sind aus poliertem 
Holz mit Linkrustafüllung hergestellt. Geräumige 
Kleiderschränke. Wäschekommoden, Waschtoiletten 
mit warmer und kalter Frischwasserleitung. Schreib- 
und Salontische, Sofas und Stühle bilden die Möbel 
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Abb. I. 

Anordnung des Anker- und des Verholspills. 

der Kabinen. Teppiche und Wandschmuck, elek- 
trische Beleuchtungskörper, Dampfheizung oder elek- 
trische Heizung erhöhen die Gemütlichkeit der Räume. 
Das Waschwasser wird hier zum ersten Male nicht 
in kleinen Kästen der einzelnen Waschtoiletten mit- 
geführt, sondern es kommt aus einer Rohrleitung 
mit gehörigem Druck aus einem grossen Tank von 
oben. Auf den Gängen zwischen den Kabinen 
liegen dicke Gummimatten, welche jeden 1-aut der 
Schritte Vorübergehender vernichten. Die Ausstattung 
der .Kaisergemächer" und der „Staatszimmer" ist 
ganz verschieden. Einige Gruppen sind in Berlin, 
einige in Hamburg, einige in Mainz ausgeführt worden. 
Die Wände sind hier hell getäfelt, mit Schnitzwerk 
und Bildern verziert, die Möbel aus wertvollen 
Holzarten, hellem Ahorn, Zitronenholz oder west- 
indischem Satinholz mit andersfarbigen Einlagen. 
Die Veloursteppiche, die Möbelstoffe aus Tuch oder 
Seide zeigen wundervolle Farbenschattierungen und 
-Kontraste, in den Kaisergemächern auch kunstvolle 
Applikationen und Stickereien. Garderoben schränke 
und Waschtoiletten sind zum Teil so in die Wand 
eingebaut, dass sie, geschlossen, wie Wandverklei- 
dungen wirken und man ihr Vorhandensein von 
selber nicht wahrnimmt. Es sind Ausziehtische 



| vorhanden, die zugleich als Frühstückstische &sr 
können, ebenso Salontische, deren aufk-apfor: 
Platten an der Unterseite Toilettenspiegel 
Fächer für Toilettegegenstände aufweisen. 

Ebenso wie die Kabinen sind auch die sonstp: 
den Passagieren 1. Klase zur Verfügung steherce 
Räume gross und bequem angelegt und in reu:-. 
und geschmackvoller Weise ausgestattet und ein- 
richtet: Von draussen tritt man durch pavillonav 
Vorräume, die als Windfänge wirken, in das inr- 
und gelangt zuerst in das grossartige, von A Bcr 
Mainz, ausgestattete Treppenhaus, welches die stc- 
Stockwerke der I. Kajüte verbindet. Die V^. 
täfelungen bestehen aus poliertem Mahagor.it;: 
die Decken sind matt weiss, die Fussbööeo v 
Gummifliesen belegt, die Läufer der an der schmiß 
j Stelle 2 m breiten Freitreppen sind aus blauem Vek-r- 
Das Treppengeländer ist nach einem im Trianct 
Versailles befindlichen Muster mit Ornamenter u 
feuervergoldeter Bronze hergestellt. Die WLm 
schmücken grosse Oelgemälde der Maler Hofer r. 
Schnars-Alquist. Auf der Steuerbordseite des Trerf«: 
hauses befindet sich der schon erwähnte Persr 
aufzug, der vom Uniondeck bis zum Sonnerii 
führt. Auf dem Auguste Victoriadeck befindet *: 
im Treppenhaus ein Auskunftsbureau und etnek. 1 
handlung. Auf dem Vorplatz des Kronprinz^ 
ist in einem Glaspavillon ein Blumenladen asv- 
gebracht. 

Vom Treppenhaus gelangt man auf dem !>.' 
deck in den Speisesaal I. Kajüte. Er ist 30 m Ii - ; 
23 m breit und enthält 501 Sitzplätze an ^ ^ 
schiedenen Tischen, an welchen Gesellschaften > 
2 bis 32 Personen Platz finden können. Der Speech 
ist im reinen Empirestil von dem Architekten Ga r >= 
Mewes entworfen und von der Hamburger Ftj 
J. D. Heymann ausgeführt worden. Die Wände ss 
mit kostbaren Gemälden von Hofer und Scharr 
Alquist geschmückt. Der Plafond ist in der V.r; 
domartig bis zum nächsten darüber lagernden fc- 
erhöht. 

Ausser diesem grossen Speisesaal steht x 
Passagieren I. Klasse ein grosses Restaurant auf i" 
vorderen Ende des Kaiserdecks zur Verfügung 
Eingang befindet sich ebenfalls in der Nabe i? 
Fahrstuhls. Hier werden denjenigen Passape- 
welche die Ueberfahrt ohne Schiffsverpflegung maä- 
Speisen nach der Karte zu jeder Tageszeit senitf 
Diese neue Einrichtung wird vom Ritz-Carb' 
Restaurant verwaltet. Auch dieser Raum, w&te 
120 Sitzplätze an kleinen Tischen enthält, isth*^ 
künstlerisch und elegant ausgestattet. Er ist ' 
Charakter des Directoire von Charles Mewes ff 
worfen und von der Pariser Firma Paul Sonnt 
& P. H. Remon ausgeführt. 

Der Rauchsalon I. Klasse besteht aus zwei to r 
einander liegenden und durch eine bequeme 
treppe miteinander verbundenen Räumen 
auf dem Kaiserdeck und Sonnendeck. Er * 
im altvlämischen Stil mit schweren Eichen holznK'j* 1 - 
und Wandtäfelungen, mit einem grossen Kachel^ 
aus alten, aus dem 17. Jahrhundert stammen^' 
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Deiner Kacheln, sowie einem mächtigen Kamin von I sondern scheinbar regellos frei im Räume, so dass sich 
der Firma J. C. Pfaff. Berlin, eingerichtet worden. I die verschiedensten Plaudcrgruppen bilden können. 
Der obere Raum ist galerieartig gebaut und mit einer j Hier befindet sich auch in grossen Schränken 
schweren eichenen Bailustrade begrenzt Darüber die reichhaltige Schiffsbücherei. Auch ein kostbarer 
befindet sich ein domartiges grosses Oberlicht. Oel- I Steinway - Rügel hat hier Aufstellung gefunden. 

Eine eigenartige Neuheit 
bildet der sogenannte Winter- 
garten, eine mit Blumen, 
Grotten und Springbrunnen 
geschmückte Gartenhallc auf 
dem Kaiserdeck, welche etwa 
für 100 Personen bequeme 
Sitzgelegenheiten bietet. Hier 
wird in der Regel der Kaffee 
oder der Fifc oclock tea 
genossen. 

Auf demselben Deck be- 
findet sich auch der Turn- 
saal, eine Einrichtung, die 
ja schon seit längerer Zeit 
auf den grossen Passagier- 
dampfern getroffen ist, um 
den Passagieren Gelegenheit 
zu geben, sich die zum all- 
gemeinen Wohlbefinden er- 
forderliche Bewegung zu 
machen. Die üblichen Turn- 
geräte und elektrisch ange- 
triebenen selbsrtätigenZander- 
schen Bewegungsapparatc 
haben hier in grosser Zahl 
Aufstellung gefunden. 

Die Räume für die 
Passagiere II. Klasse 
befinden sich im Hinterschiff 
auf dem Union- und Broad- 
waydeck. Die Kammern sind 
in gleicher Weise eingerichtet 
wie die Wohnkammern 
I. Klasse, nur etwas ein- 
facher. Vor garnicht langer 
Zeit reisten die Passagiere 
der I. Klasse nicht anders, 
wie auf der „Kaiserin 
Auguste Victoria" die Passa- 
giere der II. Klasse reisen. 
Es sind Kammern für 2, 4 
und 5 Personen vorhanden. 

An gemeinschaftlichen 
Räumen für die II. Klasse 
sind vorhanden : 

Ein auf dem Uniondeck 
gelegener Speisesaal mit 
278 Sitzplätzen im Stil 
Louis XVI., weiss mit Gold, mit Satinholzmöbeln , 
Schnitzereien und Intarsien aus der Werkstatt von 
W. Kümmel, Berlin, ein moderner Rauchsalon auf 
dem hinteren Teil des Auguste Victoria-Decks in 
gebeiztem Eichenholz mit roten Padukcinlagen, mit 
grünen Lederbezügen der Sessel und Sofas von 
«Sc Sons eingerichtet. Die zierlichen Sitzgelegen- J J. C. Pfaff, Berlin, und ein Damensalon, auf dem 
heiten stehen nicht eingebaut an den Wänden , i hinteren Teil des Auguste Victoria-Decks, perlgrau 
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Abb. 2. 

Anordnung des Anker- und des Verholspills 



gemälde von Lutteroth und Friese schmücken die 
Wände. 

Der Damensalon mit dem daranstossenden 
Schreibzimmer befindet sich auf dem Kaiserdeck 
gerade in der Mitte des Schiffes. Er ist im Stil 
Marie Antoniettc von der Londoner Firma Warings 
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im Biedermeierstil ebenfalls von J. C. Pfaff. Berlin. 
In demselben ist eine grosse Bücherei, ähnlich wie 
im Gesellschaftssalon I. Klasse aufgestellt. 

Zum Aufenthalt im Freien dient den Passagieren 

II. Klasse der hintere Teil des Auguste Victoria- 
Decks und die Decke des Rauchsalons II. Klasse, 
welche oben mit Poopdeck bezeichnet worden ist. 

Die Wohnräume für die Passagiere 

III. Klasse liegen im hinteren Teile des Broadway- 
und des Orlopdecks. Die 

Kammern haben Betten für 
2, 3. 4, 5, <) und 8 Per- 
sonen nebst Waschtischen und 
Zubehör. Ein besonderer 
Speisesaal ist für die III. Klasse 
im hinteren Teil des Union- 
decks mit 114 Sitzplätzen ein- 
gerichtet. Diese Einrichtung 
einer besonderen III. Klasse 
neben dem eigentlichen 
Zwischendeck , welches mit 

IV. Klasse bezeichnet ist, ist 
sozialgeschichtlich hochbedeut- 
sam. Die III. Klasse wird ver- 
mutlich hauptsächlich dem 
deutschen Auswanderer zu- 
gute kommen und ihn über 
die Auswanderer Südost- 
Europas hinausheben. Trotz- 
dem ist die Ucberfahrt in der 
III. Klasse nur 20 M. teurer 
als im Zwischendeck. 

Die Passagiere IV. Klasse 
sind in zehn Abteilungen 
des Union-, Broadway- und 
Orlopdecks untergebracht. Hier 
sind natürlich sämtliche Vor- 
schriften der Auswanderungs- 
Behörde erfüllt und ausserdem 
noch manche Einrichtungen 
nach eigener Initiative der 
Hamburg -Amerika Linie ge- 
schaffen worden. Zum Aufent- 
halt im Freien dient für die 
III. und IV. Klasse-Passagiere 
das vordere und hintere 
Kronprinzdeck. 

Die Wohnräume für 
die Besatzung sind nicht 
konzentriert, sondern, wie aus 
den Plänen zu ersehen ist. 
über das ganze Schiff verteilt. 

Hospitäler, Operationsräume. Apotheke, 
Barbiersalons. Bureauräume für Zahlmeister, 
Maschinisten u s.w. sind in reichlicher und be- 
quemer Weise angeordnet und ausgestattet. 

Dasselbe gilt für die Bäder. Waschhäuser. 
Abortanlagen. Allen Kajütreisenden steht die 
unentgeltliche Benutzung von Wannenbädern und 
Brausen zu. Die Luxuskabinen, Staatszimmer und 
Kaiscrgeniächcr haben eigene Toiletten. Bäder und 
Brausen. Man kann hinter einem Seewasserbade 



eine Abbrausung mit kaltem oder warmem i risr 
wasscr vornehmen. 

Ausser diesen Privat-Bädern und Klosetts s;r; 
noch 40 Bäder und 71 Klosetts I. und II. Klssx 
diverse Douchen und 55 Klosetts III. und IV. Ki« 
für den allgemeinen Gebrauch vorhanden, sie 
sämtlich mit den neuesten Verbesserungen versehr 
und für die Passagiere, bequem gelegen, im gas;r 
Schiff verteilt. Die Badewannen der Staats- . 




Abb. 3 

Luxuszimmer sind aus vernickeltem Kupfer - 
übrigen Bäder der I. und II. Klasse, sowie dicien^ 
des Kapitäns und der Offiziere aus glasiertem T <■ 
die Kaiserbäder aus Marmor hergestellt. 

Dem vorhandenen Bedürfnis entsprechend 
auch die Wirtschaftsräume: Küchen. Bäckerei 
Schlachtereien, Pantries, A ufwaschräume u?' 
von ganz riesigen Abmessungen. Es sind img ar f t " 
Küchen, für alle Klassen getrennt, vorhanden. Die Kick 
I. und II. Klasse befinden sich auf dem l'nio3*>» 
zwischen den Speisesälen, Sie sind ausgerüstet ir- 
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doppelt kochendem Tafelherd, je 2 Dampfkochtöpfen, 
Bratöfen, Dampföfen, eisernen Tellcrwärmem, grossen 
Anrichten usw. Für das Ritz-Carlton-Restaurant ist 
eine eigene Küche und eigene Pantry, unmittelbar 
neben dem Restaurationsraum gelegen, vorhanden. 
Ebenso eigener Proviantraum mit Aufzug und Kühl- 
anlage. Für die III. und IV. Klasse befindet sich 
hinten auf dem Kronprinzdeck eine Dampfküche mit 
4 Kochtöpfen und grossem Kochherd, sowie eine 
Israelitenküche mit Dampfkochtöpfen, ferner auf dem 
vorderen Kronprinzdeck eine Dampküche mit 6 
Kochtöpfen und Kochherd, sowie eine zweite Israel iten- 
küchc mit 2 Dampfkochtöpfen. Ausserdem sind vor- 
handen : Zwei grosse Backräume mit je 3 und 4 Back- 
öfen und gesonderten Bäckereien, eine Schlachterei mit 
grossem Kühlraum neben den Küchen 1. und II. Klasse, 
ferner grosse Pantry- und Aufwaschräume in der Nähe 
der Speisesalons mit Silber- und Ocschirrschränken. 
Anrichten mit Wärmschränken. Tcllerwärmem, elek- 



trisch betriebenen Tellerwasch- u. Messerputzmaschinen, 
Silberputzmaschinen, elektrischen Eierkochern, Kaffee- 
und Teemaschinen, Milch- und Schokoladekochern, 
Wasserfiltern usw.. je eine besondere Pantry für 
Wein, kalten Aufschnitt und Obst, grosse Getränke- 
pantrys neben den Rauchsalons 1. und II. Klasse, 
Schänken auf dem Kronprinzdeck für die Passagiere 
III. und IV. Klasse. 

Auch die sonstigen Räume, wie Ruder- und 
Kartenhaus, Posträume. Zimmer- 
mannswerkstatt, Kabelgatt usw. sind 
entsprechend geräumig und bequem angeordnet. Für 
die Postsachen ist ein eigener elektrischer Aufzug 
für eine Nutzlast von 1 50 kg. von Siemens- Schuckert, 
Hamburg, vorhanden. 

EinHausfürdrahtloseTelegraphie 
ist neben dem Rauch salon I. Klasse angebracht und 
ausser den erforderlichen Apparaten mit mehreren 
Schreibpulten eingerichtet. tSchluss folgt.) 



Neuere elektrisch betriebene Helling- 
Turmdrehkrane. 



Mit 3 Abbildungen. 



Die in der Abi). 1--3 dargestellten Krane ge- 
hören 2ii dem in neuerer Zeit ungemein in Auf- 
nahme gekommenen Typ der fahrbaren Hcllingturm- 
drehkrane. Geliefert wurden sie von der Benrather Ma- 
schinenfabrik Aktiengesellschaft. Benrath bei Düssel- 
dorf, für die Aktiengesellschaft Weser und den 
Bremer Vulkan in Bremen. 

Die Hauptdaten der Krane, von denen einer 
in Abb. 1 in grösserem Massstab dargestellt 
ist, während die Abbildungen 2 und 3 Gesamtbilder 
der beiden Krananlagen wiedergeben, sind die 
folgenden: 

Ausladung bei 2750 kg Belastung 20 m 
. 3000 „ . lo.o m 
. 4000 „ || 14,8 m 
. 5000 „ „ 12.1 m 
. 1)000 . „ 10.0 m 
Länge des Gcgengcwichtsarmcs 10 m von Drch- 
mitte aus. Die Spannweite des Portals beträgt bei 
den Kranen für Bremer Vulkan r» m. während von 
den Kranen der A.-G. Weser 2 ebenfalls (> m und 
2 sogar nur 5 m Spannweite besitzen. Entfernung 
von Mitte zu Mitte L'nterwagen 8,5 m. Höchste 
Hakenstellung 2 l »,4 m über Schienenoberkante. 

Jeder Kran besteht aus dem äusseren Stütz- • 
gerüst und der drehbaren Säule mit dem Ausleger. 
Das etwa 35 m hohe Stülzgcrüst ist in seinem 
unteren Teil portalartig ausgebildet, um Raum für 
das Durchfahren der das Baumaterial zuführenden 
Wagen zu schaffen, und zeigt die Form einer vier- 
seitigen, mehrfach abgesetzten, schlanken Pyramide, 
die durch Diagonalen und Horizontalen kräftig ver- 
steift ist. Mehrere Etagen über dem Portal ist in 
das Stützgerüst ein sternförmiger Träger eingebaut, 
auf dem das Spurlager der den Ausleger tragenden 
Drehsäule befestigt ist. 



Vermöge dieser Konstruktion werden alle Kräfte 
möglichst als reine Vertikalkräfte bis auf die Lauf- 
räder übertragen und einem seitlichen Ausfedern der 
Portalfüsse auf das Wirksamste vorgebeugt. Ugcrt man 
nämlich, wie dies häufig geschieht, die Drchsäulc 
direkt über dem Portal, so wird der horizontale Quer- 
träger des Portals auf Biegung beansprucht, und die Folge 
ist ein seitliches Ausfedern der Portalfüsse. Hierdurch 
können sehr leicht die Spurkränze der Laufräder 
zum Anliegen an die Aufschienen kommen und den 
Fahrwiderstand des Kranes durch die so hervor- 
gerufene Reibung wesentlich erhöhen. 

An der Drehsäule sind mittels Zugstangen 
zwei Ausleger aufgehängt, die als Fachwerksparallcl- 
träger ausgebildet sind. Der längere von beiden 
lässt in seinem Inneren Raum für die l-aufkatze, 
während am äussersten Ende des kürzeren Auslegers 
ein mit Beton gefüllter Gcgcngcwichtskastcn be- 
festigt ist. über welchem das Hubwerk montiert ist. 
Auf diese Weise wird auch das Gewicht des Hub- 
werks noch als Gegengewicht nutzbar gemacht. 

Das gesamte Hubwerk ist auf einer starken, 
gusseisernen Fundamentplatte montiert, sodass eine 
genaue gegenseitige Lage aller Teile gewährleistet 
ist. Der Vorteil dieser Konstruktion gegenüber der 
Lagerung der einzelnen Teile direkt auf der Eisen- 
konstruktion des Auslegers selbst zeigt sich schon 
in dem überaus ruhigen, fast geräuschlosen Gang 
des Windwerks. 

Als Antrieb dient ein Gleichstrommotor von 
3d resp. 41 PS. Leistung. Die Verschiedenheit der 
Motorstärke bei den im übrigen sonst genau gleichen 
Kranen rührt daher, dass bei Aktiengesellschaft 
Weser nur Gleichstrom von 220 Volt gegen solchen 
von 500 Volt Spannung bei Bremer Vulkan zur 
Verfügung stand und bei allen Kranen dieselbe Motor- 
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type Verwendung fand. Es gelten daher in folgendem - 
wenn nicht besonders erwähnt — stets die grösseren 
Zahlen für Arbeitsgeschwindigkeiten und Motor- 
stärken für die beiden Krane des Bremer Vulkan. 

Der Hubmotor, an den die Lager für die erste 
Vorgelegewellc direkt angegossen sind, überträgt 
die Bewegung mittels reiner Stirnradübersetzung auf 
die Hubtrommel. Das zweite Vorgelege, das aus 
einem an die Hubtrommel angeschraubten Stahlguss- 
zahnkranz und einem Ritzel aus geschmiedetem 
Stahl besteht, ist doppelt vorhanden, sodass die Hub- 
geschwindigkeit durch Wechsel dieses Vorgeleges 
verdoppelt werden kann. 

Die Hubgeschwindigkeiten betragen: 

bei der Maximallast von 

f>000 kg 20 bezw. 22,5 m/Min. 
. einer laist von 

3000 kg -10 „ 45 m/Min. 
und . kleineren l-asten bis 

zu 2500 kg 45 „ 50 m/Min. 
infolge der wegen der Entlastung wachsenden 
Tourenzahl des Hauptstrommotors. 

Die Hubtrommcl besteht aus Gusseisen und 
besitzt auf der Drehbank geschnittene Rillen für das 
Hubseil. Direkt auf der Trommel ist die Halte- 
bremse für das Hubwerk angeordnet. Sie ist als 
Schlingbandbremse mit elektromagnetischer Lüftung, 
deren Bremsband mit Holz und Leder gefüttert ist, 
ausgeführt, kann jedoch auch vom Führerstand aus 
mittels eines Handhebels bedient werden. Man ist 
durch diese Anordnung imstande, die l^st und 
selbst den leeren Haken ohne Strom durch ein- 
faches Lüften der Bremse senken zu können und 
eventuell auch, wenn die Bremse nicht plötzlich 
genug einfallen sollte, die Wirkung des Belastungs- 
gewichtes von Hand zu unterstützen. Gerade 
letzterer l'mstand. der ein ausserordentlich feines 
Manövrieren mit dem Kran zulässt. dürfte bei der 
Montagearbeit, bei der die Krane gebraucht werden, 
von grösster Bedeutung sein. 

Alle Zahnräder des Windwerks sind aus Stahl- 
guss resp. Stahl angefertigt und auf Spczialmaschinen 
gefräst. Da alle Lager als Dcckcllagcr ausgebildet 
sind, so ist eine Demontage des Triebwerks ver- 
hältnismässig leicht vorzunehmen. Als Schutz des 
Windwerks gegen Regen und Schnee dient ein auf 
Säulen ruhendes Wellblechdach. 

Die Laufkatze besteht aus einem Gerüst aus 
Liscnkonstruktion, in welchem die Laufräder, die 
Seilrollen der Oberflasche und die Triebwerksteile 
für das Katzenfahrwerk gelagert sind. Die Anordnung 
der Seilrollen ist so getroffen, dass die 4 Seil- 
stränge, an denen die Literflasche hängt, die 
Kanten eines quadratischen Prismas von etwa 600 mm 
Seitenlange bilden, um bei der grossen Hubhöhe ein 
Verdrehen der Unterflasche durch den Drall der Seile 
zu verhindern. 

Als Antrieb für die l-'ahrhcwegung dient ein 
auf der L-iufkatzc eingebauter Hauptstrommotor. 
Ifr treibt mittels Schnecken- und Stirnradüberselzung 
alle vier Laufräilcr der Katze an. Die Motorleistung 
beträgt beim Bremer Vulkan 0 PS. und die Fahr- 



geschwindigkeit etwa 15 m/Min., während bei fc 
Kranen für A.-G. Weser der Katzenfahrmotor I i 
leistet und der belasteten Katze eine Geschwindigi; 
von ca. 30 m/Min. erteilt. Die Laufräder sind i, 
Stahlguss gefertigt und haben doppelte Spurte: 
Das Drehwerk des Kranes ist am Fusst i- 
Drehsäule gelagert und wird von einem pferch 
Motor angetrieben. Die durch ihn erzielte imöir 
geschwindigkeit am Auslegcrcnde beträgt •: 
75 m/Min. Die Bewegung des Motors wird mrz: 
eines Schneckengetriebes und zweier Stimradgetit 
auf die Drehsäule übertragen. Um zu verhinr 
dass beim An- und Abstellen des Motors it-. 
der Massenbeschleunigungen Stösse im TrieSc 
auftreten. Ist zwischen dem Schneckengetriebe , 
dem ersten Stirnradvorgelege eine durch eint 
angepresste Maximalreibungskupplung eingebad : 
wird so eingestellt, dass sie den Kran gegen r 
Winddruck von 50 kg pro qm gerade noch 
Bewegung setzen kann. Uebersteigt der Wirü'. 
diese Grösse, so fängt die Kupplung an zu scN: 
und der Ausleger stellt sich in die Windruh 
ein. Auf diese Weise können niemals unzdt 
Spannungen in den Trieb wcrksteilen des Dreh« 
und in der Drchsäulc auftreten. 

Der Vertikaldruck der Drehsäule wird : 
ein in einer Traverse gelagertes Spurlager 
genommen, während der Horizontalschub durc> 
Traverse auf einen kurzen Königszapfen überr- 
wird, der in dem die Drehsäule tragenden Stenr_ 
des Stützgerüstes befestigt ist. Oben stiir =. 
die Drehsäule mittels Druckrollen gegen ein;- 
Stützgerüst befestigten, sauber ausgedrehten br. 
Besondere Sorgfalt ist auf die Konstruktw 
unteren Lagers verwendet worden, damit £tf 
Teile bei etwaigem Bruch oder zu starkem Verg- 
leicht ausbauen lassen. 

Der ganze Kran ruht auf 8 Stahlgusslr-T 
von H()0 mm Durchmesser, die zu je zwei m 
gemeinsamen, genieteten Unterwagen vereinij - 
Diese Unterwagen sind vermittels einer 
schneide gelenkig unter den Portalfüssen btx* 
damit immer beide Räder gleichen Druck ert' 
Der Fahrmotor ist mitten über dem Pönal st- 
und treibt mittels horizontaler und schrägt 
Wellen, die durch Kegelräder miteinander in 
bindung stehen, vier von den acht l-aufrider 
Kranes an. Der erste Antrieb vom Motor 
horizontale Welle erfolgt durch ein Zahnräder 
mit gefrästen und gegeneinander versetzten 
Zähnen nach Patent Wüst, die sich durch ■ 
ungemein ruhigen Gang auszeichnen. 

Da die Krane alle auf einer schiefen &• 
laufen, deren Neigung bei A.-ü. Weser I • 
und beim Bremer Vulkan I : 00 beträgt, so * 
Fahrmotor als Nebenschlussmotor gewickelt o" 1 
Durchgehen desselben beim Bergabfahren dff * r - 
zu verhüten. Die Motorleistung beträgt oö PS 
einer Fahrgeschwindigkeit von 60 m/Min. 

Besondere Aufmerksamkeit ist der Durchbiß 
' der Pahrwcrksbremsen gewidmet worden, da 
i der grossen Windfläche dieser Krane üai 
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Abb. I. Elektrisch betriebener fahrbarer Helling-Turmdrehkran. 
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geneigten 1-agc der I aufschienen sonst sehr leicht j 
Unglücksfälle zu befürchten sind. Auf der horizon- \ 
talen Welle des Fahrwerks befindet sich eine elektro- 
magnetisch gelüftete Bandbremse, die einfällt, sobald 
der Motor stromlos wird. Ausserdem sitzt auf 
derselben Welle eine zweite Bandbremse, die durch 
einen Elektromagneten oder von Hand festgezogen 
werden kann. Und zwar kann die Bedienung dieser 
Bremse sowohl vom Führerstand aus, als auch von 
einer neben dem Fahrmotor befindlichen Plattform, 
oder auch von unten aus in Tätigkeit gesetzt werden. 

Wenn der Kran ausser Betrieb gesetzt ist. so 
sind ausser vier kräftigen Schienenzangen, die 
mittels Schraubcnspindeln von rechts und links an 
die Schienen gepresst werden, noch vier Hemm- 
schuhe vorhanden, die vor die Uufräder gelegt 
werden und ein Verfahren des Kranes durch den 
Wind auch bei starkem Sturm sicher verhindern. 
Für gewöhnlich werden die Hemmschuhe durch eine 
Arreticrungsvorrichtung in die Höhe gehalten. Sollten 
jedoch beide Fahrwcrksbrcmsen versagen, so kann 
man sowohl vom Führerstand als auch von unten 
aus durch Zug an einem Handgriff diese Arretierung 
auslösen, wodurch die Hemmschuhe sich vor die 
Laufräder legen. Ausserdem ist am unteren Ende der 
Kranfahrbahn ein Anschlag angebracht, gegen welchen 
ein mit dieser Arretierungsvorrichtung in Verbindung 
stehender Hebel stösst und die Hemmschuhe vor- 
legt, wenn der Kran zu weit fahren sollte. 

Trotz der geringen Portalspannweiten von nur 
5 und (> m sind die Krane vermöge der Gegenge- 
wichte, welche in den die Portalfüssc verbindenden 
C-Eisen gelagert sind, ohne Verwendung von Schienen- 
klammem noch bei einem Winddruck von 50 kg/qm 



vollständig stabil. Die Gegengewichte bestehen i. 
Blechkästen, die mit Beton, der mit Schrot venrn-c 
ist, gefüllt sind. 

Der ganze Kran ist in allen seinen Teilen .<;: 
und gefahrlos zugänglich. Auch der Ausleger ; 
rechts und links mit bequemen Laufstegen versdir 
Das Führerhaus, das mittels Treppen und 
kurzen Leiter zu erreichen ist, ist oben direkt ~. 
dem Ausleger angeordnet, von wo aus der k- 
führer alle Bewegungen des Kranes genau beobxh 
kann. Es ist wetterdicht verschalt und mit reich. 
Fenstern versehen und birgt alle mechanische: 
elektrischen Steuerapparate. 

Bei den Kranen der A.-G. Weser ist unter k. 
über dem Portal neben dem Kranfahrmotor einn: 
Führerstand angeordnet, von dem aus der Fahr 
bei Nebel oder unsichtigem Werter gesteuert k: 
kann. 

Die Stromzuführung für die Krane erfolg* c 
Kupferschienen, welche längs der einen Laufs 
in einem vollständig verdeckten Kanal verlegt 
und von denen der Strom durch Rollenstronuk 
abgenommen und in armierten Kabeln durch 
durchbohrten Königszapfen der Drehsäule zu .v 
ringen geführt wird. Von diesen Schleifringen ■ 
er durch Kohlebürsten abgenommen und nie 
Schalttafel des Führerhauses weitergelcitet. 

Zwei weitere feststehende Krane desselben 
von 2000 kg Tragkraft bei 30 m Auv 
und von ca. 35 m Höhe befinden sich auge^ 
in den Werkstätten der Benrather Maschirr 
Actiengescllschaft für die Firma „Koninklijl« 
schappy de Scheide Vlissingen" in Arbeit. 



47. Hauptversammlung 
des Vereines Deutscher Ingenieure in Berlin Ii 



Von O. Flamm. 
(Fortsetzung von Seite 754 1. 



Die verschiedenen Typen von Turbinen, die in 
der Grossfabrikation eine Rolle spielten, wolle Redner 
den im Betriebe tätigen Firmen überlassen, auch was 
die bisherige Verwendung der Turbine betreffe. Nur 
ganz kurz wolle er erwähnen, dass das Haupt- 
vcrwendungsfcld der Turbine im Zusammenhange mit 
der Elektrotechnik besiehe. Die Elektrotechnik habe 
zuerst die „Schnellaufer" zu Hilfe gerufen, konnte 
dann aber diese Geister nicht rasch genug wieder 
los werden. Dann musste sie schliesslich einen ganz 
unnatürlichen Pakt mit der Kolhenmaschine schliesscn 
auf Grund einer gemeinsamen Geschwindigkeit von 
etwa loo minutlichen Umdrehungen. Hierbei musste 
die Elcktromaschinc zuvor ihre beste Eigenschaft 
opfern, nur wegen der Kolbenmaschine. Der damalige 
Maschinenbau, und auch dies sei erst 15 Jahre her. 
habe die gestellte Aufgabe nicht bewältigen können 
und erst in den letzten Jahren seien die neuen Auf- 



gaben der Elektrotechnik vollkommen gek* 
habe die Turbine ausserordentliches geleistet 

Auf die wesentlichen Vorzüge der Ti'P' 
schon vorher hingewiesen: der geringe Kau r 
geringe Bedienung, keine unbequemen Maschine 
Wegfall der lästigen .Massenwirkungen und 
Aufstellbarkeit. Auf der Grundfläche von ' 
maschinen könne die 0 — 8 fache Turbinen- 
untergebracht werden ; ohne Aendening def ^ 
keiten könne überall, neben schon vorhr- 
Maschinen, eine gleiche Turbinenleistung 
werden. Die Ersparnis an Fundament-. ^' 
und Anlagekosten sei dadurch ganz bedeute 1 " 

Da die Zahl der unvollkommenen Damf ; > 
nicht sobald geringer werde, so sei damit v 
gnindet. dass die Turbine für Kraftwerke aii- 
in Frage kommen werde. Die Folge der c 
Bedeutung der Turbine für Kraftwerke 



Digitized by Google 



No. 19 



SCHIFFBAU 



Seite 787 

- =~ =. *r ~ 



;chon jetzt darin, dass kaum eine Dampfmaschincn- 
icstellung erfolge, ohne dass Turbinen dabei in 
:rnste Erwägung gezogen würden. Für grosse 
Kraftwerke kämen überhaupt nur noch Turbinen in 
-rage, sowie auch alle grösseren elektrotechnischen 
nternehmungen in enge Beziehung zum Turhinen- 
>au getreten seien. 

Zur Ausnutzung des Abdampfes hätten die 
Turbinen ebenfalls ein grosses Arbeitsfeld. Alle 
Craftbetriebe seien gezwungen, sich in ihrer Energie- 
erteilung zu vervollkommnen. Auspuffdampf in 
Turbinen zu verwenden, sei naheliegend, weil bei 
len zahlreichen unvollkommenen Dampfmaschinen 
jrosse Auspuffdampfmengen ungenutzt blieben. Die 
Vnlagen bestünden aus Niederdruckturbinen mit guter 
vortdensation und dazwischenliegenden Wärmc- 
ikkumulatoren. Auch hier sei Herr Rateau als 
tahnbrecher in erster Linie vorgegangen. 

Der Redner ging dann zur Schiffsturbine über. 

Die Aufgabe für die Landturbine sei schwierig 
vegen der Anforderung des geringsten Dampfver- 
irauches, wobei die hochwertige, moderne Dampf- 
naschine als Gegner auftrete; allein weitere Neben- 
orderungen kämen hier nicht dazu. 

Für die Schiffsturbine bleibe diese Forderung 
:unächst bestehen. Kohlen verbrauch und Aktions- 
*dius seien dabei von grosser Bedeutung, allein es 
(ämen noch besondere Bedingungen hinzu, die ihren 
\usgangspunkt vom Schiff selbst nähmen, insbe- 
wndere von der Schiffsschraube. Die Schraube 
chaffe einen schier unlösbaren inneren Widerspruch, 
iurch ihre massige Umlaufsgeschwindigkeit gegen- 
über der Turbine mit ihrer hohen Geschwindigkeit. 
:in Widerspruch, aus dem ein Verlust der Turbine 
ich ergäbe. Jede Erhöhung der Schraubengeschwin- 
teit erhöhe auch ihren Verlust, langsamer Lauf der 
Schraube bedinge langsamen Lauf der Turbine; dies 
•ei nun ein ungünstiges Verhältnis. Der Widerspruch 
uhre an eine absolute Grenze, welche da liege, wo 
las Wasser der Schraube nicht mehr folgen könne, 

Luftleere sich bilde, wo die Schraubenwirkung 
lufhöre. Es sei daher von vornherein klar, dass 
lur ein ungünstiges Kompromiss zwischen Turbine 
md Schiffsschraube möglich sei und es bleibe gar 
uchts anderes übrig, als den Bau einer Turbine an- 
zustreben, die weniger Dampf brauche als die Kolbcn- 
naschine und die auf solche Weise die unvermeid- 
ichen Verluste rasch laufender Schrauben decke; sie 
nüsse wirtschaftlicher arbeiten, sonst blieben nur 
hre Nebenvorteile bestehen. 

Das grösste Hindernis sei das Fehlen plan- 
nässiger Versuche, rasch laufende Schiffsschrauben 
nit genügendem Wirkungsgrad zu schaffen. Das 
■ehlcn dieser planmässigcn Versuche habe zur 
*o1ge, dass man im Dunkeln probiere; es werde 
wobiert mit Umlaufsgeschwindigkeiten von looo 
>ro Minute bis auf 160 hinab. Als ein Probieren 
m Dunkeln anzusehen sei auch der Versuch, den 
"lächendruck auf mehrere Schrauben hinter einander 
iuf mehreren Wellen zu verteilen. Das habe auch 
J arsons eingesehen. Eine Verteilung der Leistung 
uif j-4 Wellen, mit 1—3 Turbinen auf jeder Welle 



mit blosser Druckabstufung, sei Raum fordernd und 
umständlich und nur ein Mittel, auf geringe Um- 
laufszahlen zu gelangen. 

Nun komme noch eine weitere Schwierigkeit 
hinzu, das sei die Umsteuerung. Für den Rückwärts- 
lauf sei stets eine besondere Rückwärtsturbine not- 
wendig. Die Handhabung der Umsteuerung sei zu- 
nächst leicht zu erreichen, sie sei sehr viel einfacher. 
; als bei den Kolbcnmaschinen, denn die Turbine sei 
; sehr gehorsam. Um aber die Wirkung der Um- 
; Steuerung gleichwertig zu schaffen, komme in Betracht, 
' dass die Rückwärtsturbine eine grosse Leistung be- 
] sitzen müsse, etwa 50 pCt. vom Drehmoment der 
i Hauptturbine. Das habe seine Begründung darin, 
dass die Turbine, entgegen der Kolbenmaschine, ein 
grösseres Massenmoment aufzuhalten habe: die ro- 
tierenden Massen zum Stillstand und dann zum Rück- 
lauf zu bringen; dies falle bei der Kolbenmaschine 
weg. Weiter hänge damit zusammen, dass alle 
rasch laufenden Schrauben, wenn sie mit geringer 
Geschwindigkeit betrieben würden, sehr unwirksam 
seien. Hierbei spiele auch der Dampfverbrauch eine 
entscheidende Rolle, deshalb sei eine wirtschaftlich 
arbeitende Rücklaufturbinc von grösster Wichtigkeit, 
um die Umsteuerzeit zu kürzen und doch nicht viel 
Dampf zu verbrauchen. 

Weitere besonders ungünstige Bedingungen seien 
für die Turbine die Vorschriften der Kriegsschiffe 
und zwar hinsichtlich der Marschleistungen. Die 
Bedingungen für beschleunigte Fahrt seien den 
Turbinen nur günstig, hier seien dieselben in ihrem 
natürlichen Element. Die Forderung aber, welche 
bei Marschleistung in Betracht käme, an sich ver- 
minderte Geschwindigkeit, die zugleich eine Dauer- 
leistung sein solle, mit einem annehmbaren Dampf- 
verbrauch, das sei eine Bedingung, welche die 
Turbine ungünstig treffe. 

Trotz dieser ungünstigen Verhältnisse seien die 
bisherigen Erfolge, die man mit der Schiffsturbine 
gemacht habe, ganz erstaunlich. Die englische 
Marine kenne nur mehr Turbinenschiffe und Turbinen- 
geschwader, denn sie ha1>c für ihre Neubauten nur 
Turbinen in Aussicht genommen ; das neue Geschwader 
werde alsdann später nur noch Turbinenschiffe haben. 
Auch die englische Handelsmarine habe verschiedene 
Schiffe und zwar für lange Fahrt mit Turbinen ein- 
gerichtet, z. B. die Allan-Linie. Desgleichen habe 
die Cunard- Linie zwei grosse Schnelldampfer im 
Bau und eine andere Linie solle bald folgen. Dazu 
käme dann aber noch eine grosse Anzahl von 
Schiffen für kurze Fahrt, speziell im Kanaldienst. 
Man könne daher nicht umhin zu sagen, dass dieses 
Faktum gegenüber den vorliegenden Schwierigkeiten, 
ein glänzendes Zeugnis dafür sei. dass der konser- 
vative Sinn der Engländer, der sich sonst so oft 
zurückhaltend zeige, gegenüber der Tatsache, dass 
eine Neuerung als richtig erkannt sei, vor einem 
kühnen Vorgehen nicht zurückschrecke, und nicht 
erst die Erfahrungen und das Lehrgeld anderer ab- 
warte; er stelle nicht die müssige Frage, wo läuft 
eine solche Maschine, sondern gehe, wenn er etwas 
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für richtig erkannt habe, mutig vorwärts. Diesem 
kühnen Vorgehen hätten wir viel zu verdanken. 

Bei uns in Deutschland lägen die Verhältnisse 
wesentlich ungünstiger. Als einziger selbständiger 
erfolgreicher Schritt sei zu bezeichnen der Bau des 
Dampfers „Kaiser" für den Inseldienst der Hamburg- 
Amerika Linie mit zwei Turbinen von je MHH) PS. 
Nutzleistung bei 5 — (>()() minutlichen Umdrehungen 
und m 1 /., Knoten Geschwindigkeit. Für diese 
Turbine sei ein Dampfverbrauch von f>,3 kg für die 
Nutzpferdekraft nachgewiesen, sicherlich ein sehr 
gutes Resultat. Die Kriegsmarine habe dann auch 
diesen Dampfer für Versuchszwecke gechartert, die 
Ergebnisse seien die gleich gunstigen gewesen. Hin 
ungünstiges Resultat sei nur erzielt bei einer er- 
heblich verringerten Geschwindigkeit (Marschleistung 
von 12 Knoten*. Diese Leistung sei aber, dem 
Zwecke der Turbine entsprechend, gar nicht vorge- 
sehen, dazu sei sie nicht gebaut worden, denn dafür 
hätte eine andere Berechnung vorgesehen werden 
müssen. 

Die deutschen Reeder verhielten sich abwartend, 
wenn nicht gar ablehnend, insbesondere machten sie 
geltend, dass sie erst die Erfahrungen mit den eng- 
lischen Schiften abwarten müssten. Sie wären über- 
haupt nur dann für die Turbine, wenn ihnen grosse 
Vorteile daraus erwachsen würden; dafür seien die 
Aussichten jetzt aber nicht günstig. Der Dampfer 
„Kaiser" sei auch nicht von der Hamburg- Amerika 
l.inie bestellt, sondern von der A. E. G. in Berlin 
für eigene Rechnung gebaut worden, mit der Aus- 
sicht auf Ankauf seitens jener Linie. 

Kbenso zurückhaltend zeige sich auch die deutsche 
Kriegsmarine, aber das sei ja eigentlich selbstver- 
ständlich, denn sie tue da nichts anderes, als ihre 
Pflicht infolge der Verantwortlichkeit Neuerungen 
gegenüber: wie würde sie im Falle von Misscrfolgen 
vor den deutschen Parlamenten bestehen! Immer- 
hin seien inzwischen kleine Versuche gemacht worden, 
so mit dem Torpedoboot ,.S. 1 2.V und dem kleinen 
Kreuzer ..Lübeck" nach englischem Vorhilde mit 
Parsons-Turbincn; aber auch die Marine habe die 
Turbine nicht bestellt, sondern eigentlich nur ge- 
duldet unter dem Vorbehalt, dass. falls die Turbine 
sich nicht bewähren sollte, sie durch Kolbenmaschinen 
zu ersetzen wäre, was natürlich gar keine so ein- 
fache Sache, sondern mit einem gänzlichen Umbau 
verbunden wäre. Die Marine wolle eben die Er- 
fahrungen unter ihren eigenen Augen machen. Für 
die Technik sei es da von vornherein klar gewesen, 
dass dabei keine Fortschritte erzielt werden könnten. 
Es handle sich bei diesen Versuchen wesentlich um 
Nachbildung von bereits Bestehendem, wofür die 
Engländer das Lehrgeld schon bezahlt hätten. 

Sicherlich liege in mancher Beziehung für die 
Technik ein grosser Vorteil darin, dass die deutsche 
Marine strengere Vorschriften habe, als die auslän- 
dischen .Warinen. Bei der deutschen Marine hätten 
nur erprobte Betriebs/.ahlcn Gültigkeit, niemals aber 
Rcnommicrmeilenfahrten von nur wenigen Stunden 

Die Ergebnisse der mit Parsons-Turhinen erbauten 
Schüfe würden vielfach als ein Misserfolg der Tur- 



bine überhaupt angesehen, dem durchaus an- 
zutreten sei. Nun habe die Marine wohl 
gebnissc mit dem Torpedoboote „S. 125" verg- 
licht, dabei sei ein Kohlenmehrverbrauch von > . 
nachgewiesen bei Marschleistungen, allein übet . 
wesentlich günstigeren Ergebnisse mit p-*. 
Schiffen bewahre die Marine Stillschweigen, eb; 
über die sonstigen Vorzüge der Turbine, man r.- 
sich daher diese Zahlen aus dem Auslande h - 
Trotz allem habe die Marine in neuester Zei: 
Torpedoboot „S. 136" und einen weiteren Kr: 
„Ersatz Wacht* mit Parsons-Turbinen bestellt, ■■< 
die Marschleistungen günstiger seien, und : 
würde sie sicherlich nicht getan haben, »er: 
Ergebnisse durchweg so schlecht wären, wie L- 
Zeitungsnotizen von unberufener Seite bcf_ 
werde. Nun komme im gegenwärtigen Augr 
noch hinzu, dass eine Reihe von Veröffentlich, 
die vielfach Vermutungen seien, aus England p: 
würden, die für die Turbine ungünstig inten 
würden. So habe die Allan-Linie, statt 2 
dampfer zu bestellen. Dampfer mit Kolbenma>. 
verlangt und einer der grössten Torpedobo 
I habe gelegentlich einer grossen Neuliefcrur; 
2 Turbinenboote bestellt bekommen. Auch :.. 
als ein ungünstiges Moment bezeichnet - 
Ebenso werde ungünstig gedeutet der 
' verbrauch des grossen Turbinendampfers .u" 
von der Cunard-Linie. bei welchem allerdings : I 
bine mehr Raum beanspruche und der Ktr 
brauch ein bedeutend grösserer sei. ab :-. 
Schwesterschiff mit Kolbenmaschinc, welche- 
gleichen Werft erbaut wurde. 

Gleichwohl gehöre die Zukunft der 
denn es zeige sich, wenn man der Sache i 
Grund gehe, dass überall da. wo Geheime' 
getrieben werde, vieles arg übertrieben wert 
Ergebnis mit dem vorerwähnten Torpedoboot.- 
sei überhaupt nicht massgebend, denn es ^ 
Verhältnisse mit, welche für die Betriebe 
meinen durchaus keine Gültigkeit hätten 
übrigen Turbinenschiffsbauten . insbeson*'. 
solchen für lange Fahrt, stelle es sich hcra- ; 
der Kohlen verbrauch nicht so enorm hoer, 
schwanke nachweislich nur zwischen H' 
j gegenüber der gleichwertigen Kolbewt-- 
Auch bei den Kriegsschiffen stelle sich im p 
< Betriebe ein durchschnittlicher Kohlenmehrv;: 
; von Ki—15 pCt. heraus; durch Verbessernd 
l Turbinen lasse er sich günstiger gestalten 
j nicht ganz vermeiden. Die Turbinen 
mania" hätten zu grossen Spielraum un<i - 
übersteige der Verlust, d. h. der MehrvcnW 
, Mi pCt. Hier lägen ebenfalls Fehler ■ vor. 
, vermieden werden könnten. I<> pCt J'- 
! Verbrauches liessen sich ohne weiteres d^- 
Wendung von Heissdampf ersparen und » : 
Prozent ohne Schwierigkeit durch Verbess - 
den Turbinen selbst. 

Der Redner war der Meinung, <ia& ; " 
fanglichen Misserfolgc den Lauf der _ Sacht - 
wegs aufhalten würden, wenigstens nicht :r 
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«iner Meinung nach lägen die Schwierigkeiten 
orzugsweise in der Handelsmarine, weil die Schiffs- 
irbine, insbesondere die grosse, durch Einführung 
on Heissdampf noch bedeutend verbessert werden 
önnte. 

Um nun aber die vollkommene Kolbenmaschine 
urch gute Turbinen zu ersetzen, dazu gehöre in 
rster Linie Initiative, zielbewusstes Handeln und die 
ötigen Opfer. Wer solle nun aber solche Opfer 
ringen? — Natürlich die Industrie, werde gesagt, 
ie sei der Interessent. Selbstverständlich sei hier 
er Unternehmungsgeist und die Opferwilligkcit vor- 
anden, wenn nur auch die Aussicht vorhanden 
räre, diese Opfer wieder einzubringen. 

Hin Hindernis sei insbesondere die Handhabung 
es deutschen Patentgesetzes. Da seien auf Grund 
on diesbezüglichen Paragraphen unter Mitwirkung 
on Kachleuten, die nicht den jetzigen Stand der 
echnik kennten, oder berücksichtigen, die albernsten 
inalogien hinreichend, um das Vorbekanntsein von 
Jcuerungen vorauszusetzen und die Patentansprüche 
mrden dann so eingeschränkt, dass fast nichts mehr 
brig bleibe. Auch Beschwerde helfe da nichts; 
inc höhere Instanz fehle, es bleibe alles beim 
'atentamt. Daher komme es dann, dass die 
leutschen Patente und insbesondere die Turbinen- 
atente, fast wertlos seien und ihnen im Auslande 
:des Ansehen fehle, deutsche Patente also nicht 
»egehrenswert seien. Nur Zufallspatentc hätten 
nanchmal Glück, wenn sie nach fünfjähriger Exi- 
tenz nicht mehr angegriffen werden könnten, selbst 
»enn sie vorbekannt seien. Dies sei aber schon 
loch zu ertragen, wenn wir nicht noch in anderer 
Veise benachteiligt wären. Es fehle der Schutz 
les geistigen Eigentums. Allen sei bekannt, dass 
iterarische Erzeugnisse durch ihr blosses Dasein 
;eschützt seien, ohne Taxezahlung und noch 
(0 Jahre nach dem Tode des Urhebers. Die In- 
genieur-Produkte indes seien vogelfrei, denn es sei 
orgekommen. dass in Fällen, in denen es sich um 
)iebstählc handelte, der Richter die Frage gestellt 
lätte, ob das betreffende Papier, auf dem der Plan 
;ezeichnet war, überhaupt einen Wert enthielte, mit- 
iin vor Gericht nur der Papierwert, nicht die ge- 
tohlene Zeichnung, in Frage gekommen sei. 

Ungünstig sei ferner für die geistigen Produkte 
ler Ingenieure die Art und Weise, in welcher amt- 
ich seitens der Behörden vorgegangen werde. Da 
• ürden Studien, Pläne usw., verlangt, dass dies aber 
pnz ungeheure Kosten verursache, werde nicht 
«dacht; auch gelangten diese Arbeiten häufig in 
ie Hände von Konkurrenten, denn es werde sorg- 
js damit umgegangen. Die gesamten Konstruktions- 
eichnungen müssten vorgelegt werden und zwar 
•hne Stempel des Eigentümers, sie bildeten häufig 
ine Art Gratisinformation für die Beamten. Das 
ci offenbar eine Missachtung des geistigen Eigcn- 
"ins und es könne dabei nur zu leicht vorkommen, 
lass andere sich kostenlos in den Besitz und die 
Ausnutzung des geistigen Eigentums des recht- 
nässigen Urhebers brächten. Auf dieser Grundlage 
verde leider weiter gearbeitet und das alles bedeute 



eine grosse Erschwerung für die als Bahnbrecher 
erfolgreich Vorgehenden, dagegen eine Erleichterung 
für die, welche nur abwarten und nachahmen 
wollten. 

Endlich komme noch ein Verfahren hinzu, 
welches der Redner leider als deutsche Eigenart be- 
zeichnete, nämlich das Verfahren bezüglich der 
Preisfragen. Wenn von den Ingenieuren etwas 
Neues in grossem Stil gebracht werde, dann kämen 
die Besteller und die von ihnen Beauftragten mit 
ihren Sonderwünschen. Der Ingenieur sei dann 
auch so gefällig, allen diesen Sonderwünschen zu 
entsprechen: „Wir wollen noch das erfüllt haben — 
wird gemacht! dann noch eine Bedingung — wird 
ebenfalls geschehen! dann wieder noch eine 
Verbesserung — machen wir." Dann aber komme 
zuletzt noch die Hauptbedingung, es werde für die 
vollkommene Maschine nicht mehr bezahlt, trotz 
aller durch die Verbesserungen entstandenen Mehr- 
kosten, als für die frühere unvollkommene. Werde 
dem dann nicht entsprochen, so versuche man es. 
wenn möglich, bei der Konkurrenz. Gehe aber aus 
diesen Neuerungen nur eine ganz geringfügige Ver- 
änderung hervor, dann werde seitens des Bestellers 
das Ganze als Geheimnis angesehen und streng ver- 
boten, es zu verwerten. 

Der Redner erklärte dann, dass er trotz aller 
dieser Hindernisse an die Weiterentwicklung der 
Turbine auch bei uns glaube. 

Für diese Weiterentwicklung stünden zwei 
Wege offen. Entweder es werde planmässig vor- 
gegangen, dann aber erachte er es als erste Be- 
dingung, dass die Lieferungsbauvorschriften geändert 
würden. Er halte es für widersinnig, wenn die Vor- 
schriften dahin gingen, dass nun einfach in das Loch, 
in dem die Kolbenmaschine gestanden habe, die 
Turbine hinein gesetzt werden solle, ohne jede 
Aendcrung. ohne jede Rücksicht auf die Eigenart der 
Turbine und dass dann darauf gehalten werde, mit 
grosser Strenge und Unnachgiebigkeit dieses durch- 
zuführen. Würden die Bedingungen den Turbinen 
besser angepasst, dann könnten diese auch für den 
Schiffsbetrieb mit grösstem Erfolge verwendet 
werden; und hier sei ausdrücklich hervorzuheben : 
es sei nicht richtig, dass diese Vorschriften die 
heutige Kolbenmaschine geschaffen hätten, sondern 
umgekehrt, erst durch diese verbesserte Maschine 
seien jene Vorschriften entstanden und deshalb sei 
es auch nicht richtig, sie auf veränderte Verhältnisse, 
wie sie der Turbinenbau geschaffen habe, zu über- 
tragen. Allerdings könnte an diesen Vorschriften 
nichts wesentliches geändert werden hinsichtlich des 
Kohlen Verbrauches und des Aktionsradius, hingegen 
seien Vorschläge für die Marschleistung in weiten 
Grenzen diskutierbar. Vor allem fehle in den Vor- 
schriften insbesondere das Zusammenarbeiten zwischen 
Turbinenbauer und Schiffbauer, Seeoffizier und 
Artillerist. Letztere erwarteten vom Turbinenbauer 
alles, ohne ihm jedoch entgegenzukommen. Da 
werde der Heissdampfbetrieb abgelehnt, es sei kein 
Raum vorhanden etc. Es müssten alle jene Faktoren 
zusammen arbeiten und gemeinsam mit dem Turbinen- 
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bauer müsse an das Studium dieser Fragen heran- 
getreten werden. Hinzu komme nun noch, dass 
die Turbine, wie vorher bemerkt, abgesehen von den 
allgemeinen Betriebsverhältnissen. Vorteile besitze, 
welche die Kolbenmaschine nie bieten könnte, näm- 
lich hinsichtlich der steten Betriebsbereitschaft und 
hinsichtlich der Schonung der Mannschaft. Dies 
seien Faktoren, die sich nicht in Kilo oder Mark 
ausdrücken lassen, die aber für die Interessen der 
Kriegsmarine sehr wertvoll seien, was man in Eng- 
land vollkommen würdige. 

Der zweite Weg sei folgender. Man gehe nicht 
planmässig vor, indem man die Kolbenmaschine 
allmählich durch die Turbine zu ersetzen suche. Die 
Technik bleibe nicht stehen ; der Fortschritt komme 
dann vielleicht erst nach Jahrzehnten zustande, aber 
er sei der teuerste Fortschritt und zwar am 
teuersten für die Marine selbst ; auf diese Weise sei 
eine richtige Entwicklung der Schiffsturbine wenig wahr- 
scheinlich. Die gewöhnliche Ansicht gehe dahin, dassdie 
Industrie der Hauptinteressent der Weiterentwicklung 
sei. Dieser Ansicht sei entgegenzuhalten: wenn die 
jetzigen Leiter der Industrie nicht mehr existierten, die 
heutigen industriellen Unternehmungen gar nicht mehr 
beständen, keiner der jetzt Lebenden mehr vorhanden 
sei und die dann existierenden Unternehmungen dann 
vielleicht eine ganz andere Gestaltung angenommen 
hätten, dann werde die Marine noch be- 
stehen und eine viel grössere Bedeutung haben 
als heute. Sie sei daher der grössere Interessent an 
dem planmässigen Fortschritt, der Gewinnung des 
Vorsprunges. Es sei wohl nicht notwendig, darauf 
hinzuweisen, welche Bedeutung im heutigen wirt- 
schaftlichen Leben der Vorsprung habe, und welche 
Bedeutung der Vorsprung in der Kriegstechnik ge- 
spielt habe. Durch die Geschichte sei dieses oft 
genug erwiesen worden und gegenüber den riesigen 
Summen, die von der Marine verausgabt würden für 
unvermeidlich veraltende Bauten, seien die Opfer, die 
ein zielbewusstes, planmässiges Vorgehen mit sich 
bringe, auch wenn es sich dabei um Millionen 
handle, noch verschwindend gering, Dieses Fest- 
halten am Alten, dieser Mangel an Initiative, sei 
gerade die allerverschwenderischeste Sparsamkeit, weil 
sie dazu führe, wie das oft genug vorgekommen sei. 
dass ein Bauwerk, wenn es nach jahrelanger Arbeit 
endlich vollendet worden, bereits veraltet und längst 
überholt sei. 

So sei denn die Sachlage für die Industrie recht 
ungünstig. Die wahrscheinlichen Folgen würden sein, 
dass der Unternehmungsgeist mit neuen Zielen an 
planmässigen Fortschritt sich nicht heranwagen werde, 
weil die Opfer und Verluste sicher, die Aussichten 
dagegen gering seien und dass im Turbinenbau der 
bisherige Weg mit den Druckstufen-Turbinen nach- 
geahmt werde, wobei kein Vorsprung möglich sei. 
Wohl aber bleibe die Möglichkeit, dass das Ausland 
nach dem kühnen Vorgehen der Engländer handeln 
werde ; weil dort viele der Hindernisse in gleicher 
Weise wie bei uns nicht vorhanden seien, so würde 
das Ausland auch sein Ziel erreichen, wir aber 



würden ins Hintertreffen kommen und in Abhang 
keit geraten. 

Da die Marschleistung der Turbine die gn^r 
Schwierigkeiten bereite, so habe die Idee naheg: 
legen, dieselbe durch eine hochwertige Kolbenmasct :t 
und nur die Höchstleistung durch Turbinen zu be- 
wirken. Vollkommner wäre die Lösung noch r 
Zuhilfenahme von Elektromotoren zur Schrank: 
bewegung. während der Turbodynamo dann nur c 
Erzeugung von elektrischem Strom, als norrri-.. 
selbsttätige, regulierende Zentralmaschine unter y 
günstigsten Bedingungen arbeiten würde. 
schwindigkeits- und Leistungsfragen seien danngt 
die Motoren böten den Vorteil der einfachsten {'-.■ 
Steuerung; das einzige Hindernis wäre üew.h 
und Kosten Vermehrung. 

Ein fernerer Vorschlag wäre der. das* . 
Schiffsturbine auf ihr günstigstes Feld, die rfe 
leistung, beschränkt werde und für die Marschiert % 
Oeleinspritzmaschinen angewendet würden; 
hätten noch den Vorteil, dass das Oel fast :-. 
doppelten Heizwert der Kohlen habe. Der Aktien 
radius könnte bei gleichen Vorratsräumen ein . ; 
facher des bisherigen werden. Oelvorrat könnt u v . 
all untergebracht werden. 

Wenn Redner nun zum Schluss auf die ein^r, 
erwähnte Frage: Was ist erreicht, was nicht l-; 
was mag kommen, zurückgreife, so möchte : 
folgendes sagen: 

Nicht erreicht sei die vollkommene Schiffsturb/ 
obwohl gerade sie der Ausgangspunkt für die Knt> •■ 
lung der Turbine war. Nicht erreicht sei eine - 
besserung der Schiffsschraube und nicht er.'.: 
seien die Bedingungen, die ein richtiges Zusamfl*.' 
arbeiten zwischen Turbinen- und Schiffbau enr . 
lichten. 

Hingegen sei in vorzüglichster Weise erre-.~" 
eine in der Geschichte des Maschinenwesens uner* ' 
rasche Entwicklung einer der schwierigsten Krr 
maschinen. Es sei dies ein beispielloser FortKbr 
wenn man bedenke, dass noch vor etwa 2 Jal"'- 
die herrschende Ansicht gewesen sei. die Turb'; 
werde die Schiffsmaschinc überhaupt nicht und Ire 
maschinen nur dort verdrängen, wo niedriger Vif" 
verbrauch die entscheidende Forderung nicht s 
Den höchstwertigen Kolbenmaschinen werde 
Wirkungskreis verbleiben. Die grossen nwes>- 
Kolbenmaschinen von 4000 öOOO PS. in f ; " 
frischen Werken, seien die ersten und zugleu* ^ 
letzten in ihrer Art. Die Turbine habe inz«A' 
auch diese höchstwertigen Maschinen eingeholt 
überschritten. Schon bei Einheiten von I IHK» KtK'«" 
sei man auf 4 1 j 2 Kilo Dampfverbrauch gekonnt 
(> '/4 Kilo seien Garantiezahlen. 

Der grösste Erfolg der landturbine betf*- 
darin, dass es für Kraftwerke nur mehr Turhnr 
gebe, während Kolbenmaschinen gar nicht mehr 
Betracht kämen. Das sei der Siegeslauf der Tu*- 
wie er ohne Beispiel dastehe. Die Turbine sei : - 
Ktaftwerke nicht mehr die Maschine der Zuki " 
sondern die der Gegenwart. (Fortsetzung folgt 
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Festigkeit von Trägersystemen 



Von F. K r ei 
(Fortsetzung 

Um wie früher über den Verlauf der Biegemomente 
Kenntnis zu erhalten, sollen dieselben für die gleich- 
massig verteilte Last und die Dreiecksbelastung unter 
der Annahme 

* - \ 

s = 0.5 

berechnet werden. Es ergibt sich dann 

l 2 



zschmar 

von S. 756.) 



X « = 48Ö [ P' + <} * ] 
Xe - \ [ Pl -| P 2 ). 



(4<M 



+-H)- x ;r 

0||-I32^ 



480 



-cn 



(53) 




Somit erhält man folgende Biegemomente: 

I. Gleichmässig verteilte Last (Pi=p 2 — P') 

< 0 bis x -= - 2 : M ^ — X a -f- X b x - X "- P ' 



. 1 2 P' 
48 



-24^| (50) 



c = 2 bis x = 1 : M = - X, -•- X b x 

- *:ri-- -n) 

- «Ol 

)cn Verlauf der Biegemomente zeigt Abb. 29. 



(51) 





«. f..e>- 

Abb. 29. 

2. Dreieckslast (p, — 0; p, — p") 

1 x 3 p" 
= 0 bis x = : M - — X a 4 Xb x — 

2 '> I 



480 



— 1 + 12 



-»(-;)• 



(;) 



(52) 



- - bis x = 1 : M = - X» ; Xt, x 



Der Verlauf dieser Biegemomente ist durch Abb. 30 
dargestellt. 

Wie man aus 
Abb. 29 ersehen 
ägL kann, sind die 
Bie^emomente bei 
t,0r# * A, B und C gleich 

Abb. 30. gross, was leicht 

erklärlich ist, da wegen der Symmetrie des 
Trägers A B inbezug auf Punkt C dieser in zwei 
gleiche, an ihren Enden fest eingespannte Träger A C 
und C ß zerlegt werden kann, ohne dass dadurch in 
den Spannungen etc. des Systems eine Aenderung 
eintritt. Dagegen ergibt der Träger mit Dreieckslast 
(Abb. 30) bedeutende Unterschiede in den maximalen 
Biegemomenten. Es liegt auch hier wie im früheren 
Beispiel der Gedanke nahe, durch Annäherung von 
C an B eine Entlastung von B herbeizuführen. Diese 
Verminderung des Biegemomentes bei B muss soweit 
gehen, bis das Moment bei C gleich dem bei B ist. 
Ersteres ergibt sich allgemein nach den Formeln 
(48) zu 



M, = -X a 



120 



-X b H-' ^-(p.-p,)-^ 

[p, (- 2 + 3 r + 3 f 2 ) 
+ P2 (-3+ 12e-3» a )] 
t -4ÖIM- 2 I 3* MrH-2r') 
! p, (— 3 f- 12 c | 7e-— 2^)] 

| p ä (— 0-f 24 s — 36« 2 j I4« 3 )l (54) 
Ebenso bestimmt sich das Biegemoment bei B zu 

M„ -X. I X„l 1 XJ(I -e)- Pl J-- P ^ 2 

H-p a (-3+ I2e-3s 2 )] 
r p 2 (-3 f 12: r 7e 2 -2£ 3 )l 



Seite 792 



SCHIFFBAU 



,_ £il _P,l^P,' 2 



= ,2*, IP. < i-3r) 

• p,(- 4 - <> £ — Je 3 )] (55) 
Aus M. M,, folgt nun 

p, <2-;-Je a ,- 14e : V.:p 3 (2— I5r • JJe-'-Mr') 
woraus 

r p, 2 H ^ e- — 14 r 3 

' p, 2 — 15 e • JJ e-"— 14 e ' 

In Abb. J l sind für r t — o.o bis 1 .0 die zugehörigen 
Werte von e eingetragen. 







~ 1 




T » 1 

H- 














1 — ^ 


















V MI «* «» 4* «* * 











Abb 31. 

Die grösste Verschiebung ergibt sich natürlich für 
V 11 und beträgt 0.105 I. Bei dieser Belastungs- 
art iDrcicckslast) zeigt sich gleichzeitig auch der 
grösste Vorteil der Verschiebung, indem das Biege- 
moment bei B um <),00 : 5.04 also ^ 43° „ ver- 
kleinert wird. Den neuen Verlauf der Biegemomente 
zeigt Abb. J2. 




Abb 32. 

Mit Hülfe der in Abb. J| angegebenen Beziehung 
zwischen r, und e ergibt sich nun nach Formel (55) 
das maximale Biegemoment bei B zu 



P, 

120 



(50) 



Vor der Verschiebung (e 0.5» war das maximale 
Biegemoment auch bei B und betrug 

Mt> — P .\\ 12,25 •] ■•/, - 0.25) 



120 
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*i;i>; so o,u ..j} ;. a ,jj <>( J?( ^„ 
Abb. 33 



= _Pi l s 



120 



No. 



Die Werte von /> und p' für j? = O bis 3j =^ ! ? 
in Abb. 33 eingetragen. Aus derselben kann r 
deutlich den Vorteil erkennen, welcher durch die 
Schiebung von C erreicht wird. 

0. Träger in 4 Punkten unterste 
belastet mit einer Trapezlast unJ 
allen Unterstützungspunkten f - 
auf liegend wie Abb. 34 zeigt 



* — c — - — ^ 



Abb. 34. 

Dieses System ist zweifach statisch unbestiir.r 
kann mit Hilfe der Auflagedrucke X c und X ; 
bestimmt gemacht werden, wie aus Abb. J5 r 
sehen ist. 



Abb. 35. 

Die beiden Unbekannten X c und Xj ergeben sie: 
den folgenden Gleichungen 

X,. «..„ -{- X.) « 0(J — c? 1JO 

Xc <? c ,i - X,J <?jj — »od , 

woraus 

X .... ''<»• ^jj — ^" <i 

^jj — «"Yd 



"»•«• ».IU — «Vd 

Wie früher gilt auch hier 
E J <? u 



— ^Mm M„ d S . 



0 X » ^Xc~* 



*C"77 



« - - < r 




i4 



t 

»55 



Abb. 36 bis 38. 

Aus den Abb. Jö bis J8 erhält man die verschicti.' 
Biegemomente unter der Annahme 

a = el 

b = rl 
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zu 



M c = (l— e)x |x = Obisx — UJ 

-s(l — x) [x = 1 s bis x — - 1] 

M,, = TX | x = 0 bis X = 1 ( I — T)J 

=--(1 — t)(I — x) [x = I(I — t) bis x ^ I] 

Mo . P. • 2p 2 . x| _p^_ Pl ^p 2x! 



61 



ds - dx . 
Dann ergibt sich 



K.Io 0 r — \ M\. d s 

= < I — £) s ( X- d X J- £ 2 \a - XV d X 

^n — p 

3 

= ( I — S) t \ x- dx -f ST \ x (1 — x) d 
-s[\ — t)UI — x) 2 dx 

JlU-rl 
= «T , V 

0 

E .1 'Md = ij M".i d s 

= T -\ X-dx (1 — T) 2 — X) 2 dx 



3 



E J f? ÜC = ( M 0 M t . d s 

=■-- Pj - T 6 2 P - [( 1—^)1^ d }- « 1 \x(l - x)dx 

- v ( I - £) \ X 1 d X -f £ l X 2 (1 — x ) dx 

- Pl (7l P? [(' -«)(x 4 dx-|-£(x»(l-x)dx 



360 



•* tPi (7 -f 7 £ — 3 s 2 — 3 e«) 



- p 3 (S^8£- 12£- -3£ , )| 

EJ<? oJ = ^M 3 Mjds 

6 |rl\x-dx j (l-T)l(xM- x|d> 
-^frix'dx • (l-T)(x 2 (l-x)dx 
- P ' 61 P ^Tp'dxH-(l — TlJx-JO - xidxj 

= T< 36Ö T>IMPl (8-8r-l2r^-3r'| 
rfci" r 7r~3r2-3T :t >]. 

(Fortsetzung folgt.) 



Die neuen Cunarder. 

Von Sir William H. White, K.C.B. 
(Abdruck aus der Times 6. Juni 1905.) 



Der vor kurzem erfolgte Stapellauf der „L u - 
s i t a n i a" an der Clyde leitet unsere Aufmerksamkeit 
auf die charakteristischen Eigentümlichkeiten dieser 
beiden grossen Cunard-Dampfschiffe. die unter einer 
speziellen Vereinbarung mit der Regierung gebaut 
w erden. Die Grundbedingung für dieses Abkommen 
ist die Erreichung einer Geschwindigkeit von 24 bis 
25 Knoten, oder wie es im Kontrakt wörtlich heisst: 
„capable of maintaining a minimum average ocean 
?peed of 24 to 25 knots in moderate weather". 
)ie Erfüllung dieser Bedingung wird der britischen 
7 Iagge wieder die vordem so lange behauptete erste 
Stellung in der Geschwindigkeit im transatlantischen 
>ienste geben, welche vor etwa neun Jahren an 
Deutschland verloren gegangen war. Die „Campania" 
nd „Lucania" (gebaut 1892-1893) sind noch immer 
je schnellsten Schiffe Englands; ihre Länge über 
lies beträgt 620 Euss. Breite 65 Fuss, Tiefe 
3 Fuss. Gross-Tonnage 13000 tons. Deplacement j 
?ei einem Tiefgang von 28 Fuss) 20 000 tons. t 



Beide werden durch zwei Maschinen von 30 000 HP. 
vorwärtsbewegt und erlangen eine Geschwindigkeit 
von 22 Knoten. Der Norddeutsche Lloyd-Dampfer 
„Kaiser Wilhelm II." begann den Dienst IQ03 und 
hat die folgenden Haupteigenschaften: 706 Fuss 
Länge überall, Breite 72'., Fuss, Tiefe 52 Y> Fuss, 
Gross-Tonnage 1 9 360 tons , Deplacement (bei 
29 Fuss Tiefgang) 26 000 tons, Geschwindigkeit 
23 J / 2 Knoten. Pferdestärken 40 000. Die Ver- 
grösserung der Geschwindigkeit von 22 auf 
23 7o Knoten bedeutet somit 30 pCt. Steigerung in 
dem Deplacement und der Maschinenstärke, die 
Wasserlinie war 86 Fuss länger und die Kosten 
erhöhten sich um rund 50 pCt. 

Die Verleihung einer Geschwindigkeit an diese 
Schiffe, die das vorerwähnte deutsche Schiff ebenso 
übertrifft, wie dieses die „Lucania". war ein furcht- 
bares Beginnen (formidable undertaking). Die Ge- 
setze der Schiffsfortbewegung sind wohlbekannt und 
eine Steigerung der Geschwindigkeit im Ocean von 
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2i 1 i 2 auf 25 Knoten schliesst eine verhältnismässig ' 
grössere Erhöhung in der Maschinenkraft, dem 
Kohlenverbrauch und den Dimensionen in sich, als 
die von 22 auf 23 '/ 2 Knoten. Versuche mussten 
vorgenommen und schwierige Probleme gelöst 
werden. Zu diesem Behufe wurden von den Be- 
amten der Cunard Company und verschiedenen 
ersten Schiffbauern Englands die eifrigsten Studien 
lange Zeit vor der Konstruktion des Schiffes und 
der Maschine vorgenommen. Das Abkommen 
zwischen der Regierung und der Cunard Company 
schliesst die Zahlung einer ganz beträchtlichen jähr- 
lichen Subsidie, wichtige finanzielle Vereinbarungen 
betreffs des Kapitalbedarfs ein. sowie die Unter- 
stützung seitens der Admiralität in den Entwürfen 
und den Versuchen mit Modellen in der Schlepp- 
versuchsstation in Haslar. Als technischer Beistand 
(Consulting naval architect) einer der Firmen, welche 
zum Schluss mit dem Entwurf und dem Bau dieser 
Fahrzeuge betraut wurden, ist der Schreiber dieses 
mit allen Details bekannt. Nach seiner Erfahrung 
ist noch nie ein Projekt vor der endgültigen Fest- 
setzung der Dimensionen und baulicher Arrange- 
ments so sorgfältig und intensiv durchgearbeitet worden 
wie dieses. Experimentelle Arbeit wurde mit wissen- 
schaftlicher Berechnung verbunden: jede Vorkehrung 
wurde getroffen, um die besten Resultate hinsicht- 
lich der Form, Dimensionen, ökonomischer Pro- 
pulsion, Stärke, Stabilität, gute Seefähigkeit, Passa- 
gier-Bequemlichkeiten und hohen Wirkungsgrad der 
Maschinenanlage zu erzielen. Es stellte sich sehr 
bald heraus, dass die verlangte Maschinenkraft etwa 
<>0 bis 70 pCt. grösser sein musstc, als die des 
„Kaiser Wilhelm II." bei entsprechend erhöhtem 
Kohlenverbrauch. Die Installation dieser gewaltigen 
Kraftanlage mit dem grossen Kohlenbedarf war 
durchaus keine leichte Aufgabe. In runden Zahlen, 
etwa 1000 tons Kohlen müssen auf der atlantischen 
Fahrt innerhalb 24 Stunden verfeuert werden, wes- 
wegen eine ganz besondere Rücksicht auf die An- 
ordnung der Kessel und der Kohlenbunker gelegt 
wurde, um bei einer höchsten Leistungsfähigkeit 
eine ökonomische Arbeit zu ermöglichen. Wäre es 
möglich gewesen, stets eine angemessene Oel- 
quantität bei geringen Preisen zu erlangen, die Vor- 
teile wären ganz enorme gewesen. Der Transport 
des Brennmaterials vom Bunker zur Feuerung wäre 
verringert, das Auffüllen der Bunker erleichtert und 
vereinfacht und ein grosser Gewinn bezüglich des 
Gewichtes erzielt. Es wurde jedoch beschlossen, in 
dem Entwürfe die Verwendung von Kohle vor- 
zusehen, sollte eine dauernde Oelversorgung ge- 
sichert werden, so wird es nicht schwierig sein, die 
nötigen Modifikationen vorzunehmen. 

Die Wahl der passendsten Fortbewegungskraft 
schloss auch die Aenderung im Typ der Maschine 
in sich. Wenn Kolbenmaschinen zur Verwendung 
gelangt wären, so wären drei Schrauben und drei 
Maschinensätze nötig geworden. Jeder Maschinensatz 
hätte grösser werden müssen, als ein Satz der im 
„Kaiser Wilhelm II." zur Verwendung gelangten 
Maschinen. Es wäre nötig gewesen, einen Satz 



hinter die beiden andern zu setzen; folglich wurd 
Maschinen mit bisher nicht gekannten Kräften, gro$>r 
Gewichten der beweglichen Teile sehr weit nach hin- 
untergebracht worden sein und damit wäre die Gehr 
höchst unangenehmer Vibrationen trotz alles möglich 
Massenausgleiches vorhanden gewesen. Weiter!-- 
würde die Anfertigung der Schrauben- und besonderje 
Kurbelwellen ungeahnte Schwierigkeiten verursr 
haben, da die in diesem Falle benötigten Gro«- 
ohne Erfahrung dastehen. Die Direktoren der Ctnr. 
Company ernannten deswegen ein Komitee :. 
Prüfung der Frage, ob sich die Turbine in den: 
ligenden Falle zur Verwendung eigne, [teo 
Komitee bestand aus Vertretern der Cunard Linie : 
Admiralität, Lloyds Registerund Firmen, welche für ^ 
Bau in Frage kamen. Mr. Brock (of Messrs. Denn 
Firma, deren Erfahrung in dem Bau der Turt::-; 
Dampfschiffe für die Handelsmarine ganz be$on> 
gross war) gehörte ebenfalls mit zu dem Kor;. 
welches mit einer Ausnahme aus Maschinen-Ingen:^ 
bestand. (Der Schreiber dieses war der einzige \ 
bau-Ingenieur). Mr. Parsons. dessen Fähigkeiter . 
die Einführung und Entwicklung der Turbine dar.; 
bereitete die nötigen Pläne vor und die dem k'cc 
von ihm und seinen Beamten erwiesenen Dir 
und Auskünfte waren von ganz ungemeinem Wr ' 

Gewisse Vorteile, verbunden mit der Benutr. 
der Turbine, waren bereits demonstriert, bew 
Arbeit des Komitees begann, hauptsächlich c 
die Erfahrungen mit Landinstallationen : 
teilweise mit Turbinen in den Kanald^ 
und Torpedofahrzeugen. Die Abwesenheit : 
Vibration, reduzierte Kosten der Erhalt-: 
grössere Wirtschaftlichkeit in dem DampfverK : 
bei maximaler und nahezu maximaler Leistung '■ ' 
Fähigkeit, andauernd für lange Perioden zu h--' 
ohne besonderen schädlichen Einfluss und femtf : 
Eigenschaft, Ueberlastungen ohne jede Schit'V 
zu ertragen, sind die anerkannten Vorteile der Tr 
Bewiesen war ferner, dass die Turbinen 
nehmender Grösse auch in der Wirtschaftlicht: ; 
nehmen. Alle diese Tatsachen wurden von detnKr 
durch vollständig unparteiische Versuche bestät^;- 
funden. Durch die Güte der Brighton Rail« 1 
und Messrs. Denny war es möglich. Versuch* ' 
Schwesterschiffen zu machen, eins ausgerüstet 
Kolben-, das andere mit Turbinenmaschinen \~ 
Resultat war zugunsten der Turbinen. Zu äff 
hatte der Kreuzer „Amethyst" die Probefahrten r 
nicht beendet, doch repräsentierte er mit seiner 
läge die kräftigsten Marineturbinen (L'O 11 
14000 HP.). Die Allan Linie hatte sich fc : 
Verwendung von Turbinen in zwei transatlart^j 
Dampfern entschlossen, doch war die Maschine^ 1 " 
nicht grösser als im „Amethyst", auch war ^ 
Anlage zu der Zeit noch in den Anfangsstadien t 
war somit ein gewaltiger Fortschritt zu machte - 
Turbinen von nahezu fünfmal grösserer Kraften^^ 
hier verwendet werden sollten. In der Tat darf ^ 
wohl sagen, dass dieser Schritt vorwärts u"^ 
dem entspricht, den die Kolbenmaschine in 41 
50 Jahren gemacht hat. Das Komitee (M r - 
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vollkommen den grossen Wert dieser Erfindung und 
auch die Notwendigkeit einer besonders sorgfältigen 
Aufmerksamkeit in den Details und der endlichen 
Ausführung an. So wurde nach Berücksichtigung 
aller Umstände die Adoption der Turbinenmaschinen 
dem Direktorium der Cunard Company seitens des 
Komitee als die beste Lösung des vorliegenden 
Problems empfohlen. Dieser Entschluss wurde vom 
Direktorium bestätigt und von der Admiralität insofern 
sanktioniert, als diese den Einbau der Turbinen in fast 
alle nachdem beorderten Kriegsfahrzeuge vom grossen 
„Dreadnought" bis hinab zum kleinen Künstentorpedo- 
boolszerstörern anordnete. Die Cunard Company ent- 
schied gleichfalls, die „Carmania" mit Turbinen aus- 
zurüsten, um zu rechter Zeit ihre eigenen Erfahrungen 
im Vergleich mit dem mit Kolbenmaschinen ausge- 
rüsteten Schwesterschiff dieses Dampfers, „Caronia", 
zu sammeln. Anstatt dreier Schäfte, wie bisher bei 
Turbinenmaschinen, wurden in diesem Falle von dem 
Komitee vier Turbinen, jede für einen separaten Schaft 
und Schraube, sowie zwei Reversier-Turbinen montiert 
an den beiden Mittelschäften, empfohlen. In dieser 
Weise wird die Grösse der Turbinen beschränkt und 
die nötige Kraft dennoch ökonomisch verteilt, trotz- 
dem sind die Turbinen mit ihren Gehäusen von sehr 
grossen Dimensionen. Manche schwierigen Probleme 
ergaben sich auch in Verbindung mit den vier 
Schrauben, ihrer Lage und Abmessungen. Auf 
experimentellem Wege hat man alsdann die für die 
Fortbewegung günstigste Anlage herausgefunden. 
Nachher im Dienste wird eine perfekte Organisation 
des Maschinen- und Kesselpersonals von grösster 
Wichtigkeit sein, um bei Kohlenersparnis dennoch 
beständig genügend Kraft zur Verfügung zu haben. 
Die Geschichte der Cunard Linie bietet hierfür eine 
Gewähr, aber der leitende Ingenieur dieses Schiffes 
hat eine ungeheure Verantwortung zu tragen, auf 
ihn und die Fähigkeit seiner Assistenten kommt 
alles an. Das menschliche Element ist hier von 
noch grösserer Wichtigkeit für ein wirkungsvolles 
Arbeiten. 

Die Kessel sind vom gewöhnlichen zylindrischen 
Typ, 25 an der Zahl, alle bis auf zwei sind Doppelender. 
Hierfür sind vier Schornsteine angeordnet. Der Dampf- 
druck ist ca. 200 Ibs per Quadratzoll. Howdcns 
System für forcierten Zug gelangt zur Anwendung 
und die Luftzufuhrmaschinen werden elektrisch be- 
trieben. Elektrizität wird auch im grossen Mass- 
stabe zur Beleuchtung, Ventilation, Fahrstühlen und 
anderen Hilfsmaschinen verwendet. Die Strom- 



erzeugung geschieht ebenfalls durch Turbinen zur Ver- 
meidung von unangenehmen Geräuschen und 
Vibrationen. 

Bevor die Dimensionen und Formen der Fahrzeuge 
endgültig festgesetzt waren, wurden in der Schlepp- 
versuchsstation zu Haslar eingehende Modellexperi- 
mente unternommen. Die angenommenen Dimen- 
sionen sind die folgenden : Länge über alles ge- 
messen 790 Fuss, Länge in der Wasserlinie 760 
Fuss, grösste Breite 88 Fuss, Tiefe 60 Fuss, Tief- 
gang 337a Fuss, wobei die Wasserverdrängung ca. 
40.000 tons erreichen wird. Das an jedem Schiff 
inklusive der Maschine zur Verwendung gelangende 
Material wiegt rund 30 000 t. Das Verhältnis der 
Länge zur Breite ist nicht so gross wie bei den vor- 
aufgegangenen letzten Ozeandampfern. Die Wasser- 
linienlänge ist in der „Lucania" 9,2 mal die Breite, 
in dem White Star Liner „Oceanic" 10 mal, in 
„Kaiser Wilhelm II" 9,5 mal und in dem vorliegenden 
Falle 8,6 mal die Breite. Dieser Wechsel in dem 
Verhältnis bringt die Verbindung äusserst scharfer 
Enden bei verhältnismässig grösserer Breite mit sich 
und gewährleistet eine wirkungsvolle Propulsion bei 
maximaler Geschwindigkeit. Eine bemerkenswerte 
Erhöhung der Tiefe ist ebenfalls vorgenommen; die 
Länge der Wasserlinie in der „Lucania" und „Oceanic" 
ist ungefähr 14 mal die Tiefe, in .Kaiser Wilhelm II" 
13 mal, in den neuen Schiffen 12,6 mal die Tiefe. 
Diese weitere Steigerung in der Tiefe ist sehr günstig 
für die Längsverbände, sodass die Durchbiegungs- 
momente bis auf das kleinste Mass herabgemindert 
sind. Spezialstahl ist für den Schiffskörper im aus- 
gedehntesten Masse zur Verwendung gekommen, um 
grössere Festigkeit mit leichtem Gewichte zu ver- 
binden. Die Fahrzeuge erhalten bei Lloyds höchste 
Klasse. Ihre wasserdichte Einteilung ist sehr sorg- 
fältig und bedeutend verbessert durch die Unter- 
bringung der Turbinen in drei besonderen Maschinen- 
räumen. Alle möglichen Sicherheitsmassrcgeln sind 
getroffen worden. Die Schiffe haben einschliesslich 
des Boots- und Promenadendecks sechs Decks und 
gewähren 550 Passagieren erster Klasse, 500 zweiter 
Klasse und 1300 dritter Klasse Unterkunft, sodass, 
wenn das Schiff voll ist, es einschliesslich seiner 
aus 800 Mann bestehenden Besatzung 3200 Menschen 
beherbergt. 

Infolge der gewaltigen Dimensionen der 
„Lusitania" war ihr Gewicht beim Stappellauf ein 
ausnahmsweis grosses, nämlich über 16 000 t. 

H. Dörwaldt. 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen 



Allgemeines 

Admiral Nebogatoff veröffentlicht im All. the World 
Fighting Ships einen Aufsatz über die Vorgänge in der 
Schlacht bei Tsushima. Es hat jeder S c h I a c h t p I a n 
gefehlt. Dem Admiral Nebogatoff ist keinerlei auf eine 
Schlacht bezüglicher Befehl zugegangen. Die Flottenbefehie 
haben nur von Kohlenübemahmen. Bestrafungen und Be- 



merkungen über falsche Manöver bestanden. Während der 
ganzen Schlacht ist vom Flaggschiff kein einziger Befehl er- 
teilt. Die Schiffe waren mit Kohlen überladen, so dass bei 
einigen Schiffen die Oberkante Panzer 2' unter der Cwi„ 
lag. Der Grund dafür ist niemandem bekannt, denn der 
Seeweg bis Wladiwostok betrug nur 900 Seemeilen, Kohlen 
hatten aber alle Schiffe für wenigstens 3000 Seemeilen. 
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Kür eine Bekämpfung von Bränden war nichts vorge- 
sehen. Nur auf Nebogatoffs Geschwader waren die ge- 
wöhnlichen Vorsicht smass regeln gegen leuerausbrnch 

getroffen. Es sei bei ihm auch kein Keuer ausgehrochen. 
Der Untergang der Schiffe ist nach Nebogatoff nur der 
Ueberladung mit Kuhlen und der dadurch hervorgebrachten 
Stabititätsverringerung und Erhöhung der Wasserlinie zu- 
zuschreiben Zum Schluss der Admiral: Ks war keine 
Schlacht, sondern ein einfaches Schlachten 

Rcar-Admiral Sir Charles Campbell hat dieser Tage vor 
der .Royal United Service Institution" einen hochinteres- 
santen Vortrag über das „Kriegsseti iff der Zukunft" ge- 
halten, wobei er die Dichtung andeutete, in welcher seiner 
Ansicht nach das zukünftige Schiff von dem modernen ab- 
weichend gebaut und ausgerüstet sein wird. Diese Ab- 
weichungen sind notwendig gemacht durch die grössere 
Rasanz der Geschütze, die Vervollkommnung der Untersee- 
boote und die Wahrscheinlichkeit, dass auch das Problem 
der Luftschiffahrt seiner Losung nahe ist. Als erste dieser 
notwendigen Acnderungen bezeichnete der Vortragende 
einen zusammenschiebban-n Mast für Beobachtungen 
und drahtlose Telegraphie Ausserhalb des Bereiches des 
feindlichen Keuers würde dieser Mast aufgerichtet sein, 
im Bereich des feindlichen Keuers aber mit ollen seinen 
Einrichtungen für das Absenden und den Empfang draht- 
loser Meldungen und seiner Beobachtungsplattform zusammen- 
geklappt unter den Schiffspanzer und so in verhältnis- 
mässige Sicherheit gebracht werden. Dadurch würde dem 
feindlichen Keuer sein über dem Schiffsdeck gelegenes Ziel 
genommen und der höchst wichtige Effekt erreicht werden, 
die Keuerkontrollc auf die höchste Stelle des Deckniveaus 
herunterzubringen. 

Kcmer schlug der englische Admiral vor. dass jedes Schiff 
der Rotte ein schnellbewegllehes kleines Schiff, 

also etwa einen kleinen Kreuzer, erhalten solle, nur 
zu dem Zwecke, den Aufklärungsdienst in der Klanke 
und Krönt ' der feindlichen Klotte zu besorgen und 
mittels einfacher Signale und Kesselballons Nachrichten 
zu geben. Als die wichtigste Aufgabe der Zukunft aber 
bezeichnete Sir Charles Campbell die Beseitigung der 
Schlote, die ebenso wichtig sei. wie es vor zwanzig 
Jahren die Beseitigung der Segel war. Ohne Schlote, 
Kessel und Kohle werde es möglich sein, die so notwen- 
dige Reduzierung der Bemannung der Schiffe vornehmen 
zu können. Es sei aber auch möglich, dass man selbst 
bei Verwendung von Kohle ein Mittel finden werde, ohne 
Schlote auszukommen, wenn es nämlich gelingen wird, die 
bisher unbenutzte Energie der Kohle, zu deren Ableitung 
ja nur der Schlot gedient hat. zu verwenden. Zum 
Schlüsse seiner Ausführungen gab der Vortragende der für 
einen Klottenoffizier recht merkwürdigen Ansicht Aus- 
druck, dass das Luftschiff das Wasserschiff ernstlich be- 
drohe und schliesslich vielleicht sogar ersetzen werde. 

Die Entfernung der Schlote ist bis zu einem gewissen 
Grade auch durch die Einführung von Sauggasmaschinen 
erreichbar, über deren Verwendung im Schiffbau sicher 
noch nicht das letzte Wort gesprochen ist. Sonst ist der 
Vortragende seiner Zeit aber etwas zu sehr vorausgeeilt, 
um ganz verständlich zu sein. 

Deutschland 

Der Bau eines der grossen Linienschiffe von 18 0OO t. 
der Ersatz für das Linienschiff „Sachsen", soll der 
Oermania-Werft übertragen worden sein. 

Während der Klottenmanöver in der Nordsee haben 
Bckohlungsvcrsuche auf offener See bei Marschge- 
schwindigkeit stattgefunden. Ks gelangte ein vom Kapitän- 
leutnant Conncmann hergestellter Bekohlungsapparat 



zur Verwendung Der Erfinder leitete l*>4 vor S*a: 
mund nach dem Eintreffen des Generalmajors v " 

[ die überaus schwierigen Ausschiffungen. Die de* . 

i machten Erfahrungen hat er seiner Erfindung zu- 
gelegt. Der Apparat ist an Bord des Linien*; 
.Weitin" eingebaut. Ein befriedigendes Resultat ist : 
nicht erzielt worden, doch zeigt sich der Apparat. 
besserungsfähig ist, als ein wertvolles Hilfsmittel fü* 
kriegsmässige Bunkerung der Klotte während der r-Yr 

Die Germaniawerft in Kiel hat jetzt mit dem rt 
ersten für die deutsche Marine bestimmten UnUrserto«: 
begonnen. Das Schiff erfordert eine längere Bau:> 
dass an eine Kertigstellung in diesem Jahre nicht 2u - 
ist. Es wird frühestens im Herbst 1007 möglich * 
Versuche zu beginnen, und diese Erprobungen ; 
sicher sehr eingehend sein und daher lang« Zeit 

I Spruch nehmen. Bis zum Beginn der Versuche »ir: 

i die Krage der Organisation der neu zu bildenden l 
seeboot-Abteilung erledigt sein. Man nimmt an. dü 

: Unterseeboot - Abteilung der Torpedo - Inspektor 

1 stellt wird. 

Die Ausbesserung des Torpedoboots „S IJ*" 
i nach halbjährigem Lagern auf dem Meeresgrund« r 
Teilen gehoben und in die Kaiserliche Werft 
worden ist. hat sich als ausführbar erwiesen. Di: r 
wird an Land vorgenommen werden. Die SchÜ: 
der Kreuzer „Undine" bei dem Zusammenstoß e 
sind bereits ausgebessert worden. 

Das Panzerschiff „Wörth" stellt, sobald e- 
, Wilhelmshaven fahren kann, wegen Masctaioesto" 
ausser Dienst. Die Besatzung geht am 4. Juli, *i 
die Probefahrten mit „Lothringen" beendet sind, 
Schiff über, welches dann an Stelle von „Worin' i: 
Verband der aktiven Schlachtflotte tritt. 

Der Ablauftermin für den kleinen Kremer^ 
Blitz" ist auf den 28. 8. festgesetzt. Die Kiellqf- - 
am 16. 1. statt. Das Schiff ist also nur 7 1 , Mod- 
der Helling. Eine vorzügliche und von einer fe* 
Werft bisher für ein Kriegsschiff noch nicht er*-' 
Leistung. Das Schiff ist auf der Kaiserl. Werft 
• Bau. Es sind keinerlei Ueberstunden gemacht. 

England 

Es ist verfflgt, dass alle dlasfenster, wec 
i Uber dem Matchinendeckslicht befinden, zur: ' 
j Eortnehmen eingerichtet werden. Im Gefecht 
; nicht vorhanden sein, damit nicht die Splitter in . 
schinc fallen. 

Der Umbau der „Iphigenla" zum Mla« ätl,if 
vollendet. Das Schiff eignete sich zu diesem Z» r -' 
allem wegeu seiner Geschwindigkeit und wegen dr 
ringen Tiefgangs. Die Hauptarmierung ist entfen 
Minen können untergebracht werden. Dies« ! 
2 Reihen gelagert. Sie laufen auf Schienen rint 
Ankern von vorn nach hinten und fallen durci 
pforten. 

Am Umbau des Linienschiffs „Hannlbal" wird " ; 
lebhaft gearbeitet. Im wesentlichen sind die Ms*- 
und Kessel und die Geschütze nachzusehen und ra^ 
zu modernisieren. Kerner werden die 12 Ibs *> tr ' 
welche bislang auf dem Oberdeck standen, auf d: 
bauten versetzt. Der Umbau kostet 300 000 M 

Die Wiederinstandsetzung der „Assist*««" 
I 400 000 M. erfordert. 
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Ueber die Art und Weise, in welcher das Linienschiff 
.Montafu" geborgen werden soll, dringt nichts Amtliches 
i die Oeffentlichkeit. Man spricht davon, dass man das 
Wrmuda - Dock nach Devonport schleppen will, um den 
Montagu", falls er losgebracht ist, zu docken. Dasselbe 
at eine Hebekraft von 17 000 t. Es verlautet ferner, dass 
iari in Devonport ein „camel" baut, mit dessen Hilfe der 
Montagu" gehoben werden soll Auch sind dort 20 Luft- 
asien in Arbeit. Die Kasten haben 80 cbm Inhalt, können 
Iso, wenn sie an den Seiten angebracht werden, dem 
'chiff bei einer Springtide einen Auftrieb von 1600 t 
eben. Die nächste Springtide ist am 7. Juli. Man hofft, 
as Schiff dann los zu bekommen. Man hat das Schiff 
chon durch Fortnahme der Anker, Ketten, Geschütze, 
urmdecken und Kohlen so weit wie möglich erleichtert, 
is haben sich schon starke Verlegungen des Schiffskörpers 
czeigt. Ein SQdsturm würde das Schiff sicher vernichten, 
nsgesamt arbeiten in Devonport etwa 200 Mann in 
.'überstunden. 

Im Vorderteil des Schiffes wird auf Anordnung von 
Mr Philipp Watt der Seitenpanzer fortgenommen. 

Das Probefahrtsprogramm des Schlachtschiffs 
Brltannia" ist folgendes: 5. Juli Vorversuchc. 6. und 
Juli I. Probefahrt mit 1 ,, Leistung. 9. und 10. Juli 
.Probefahrt mit Leistung. Am 12. und 13. Juli An- 
chkssen. Am 16. und 17. Juli Probefahrt mit 4 .-, Leistung. 
. Juli Volldampffahrt, am 20. Torpedoschiessen und Kreis- 
chlagen. ____ _ 

Im Etat 1004 05 sind für 3 Schlachtschiffe und 
Kreuzer, welche auf Privatwerften erbaut sind, ins- 
esamt 13 Millionen Mark fUr Extraarbelten gezahlt, 
liervon sind freilich etwa 5 Millionen Mark für solche 
arbeiten, deien Ausführung ursprünglich auf der Staats- 
erft geplant war. Die anderen 8 Millionen Mark sind 
auptsachlich dadurch entstanden, dass die Armierung noch 
achträglich geändert ist. 

Auf dem „Dreadnougbt" sind Schornsteine und Masten 
ufgestcllt. Auch ist schon einige der 5 Barbettetürme 
ebst Geschützen fertig an Bord montiert. 

Trotzdem die Unterseeboote während der bisherigen 
lanöver fortdauernd In Tätigkeit gewesen sind, ist 
einerlei Unfall vorgekommen. Bei den grösseren 
chiffen und Torpedobooten haben bereits mehrfach kleinere 
usammenstösse. Versagen der Steuereinrichtungen, Konden- 
sor- und Kesseldefekte stattgefunden, doch sind grössere 
avarien auch bei diesen nicht vorgekommen. 

Dir Torpedobootszerstörer für Küstendienst „Üadfly" 
l auf der Thornycroft-Werft in Chiswick vom Stapel 
elaufen. Die Hauptabmessungen sind: 
Länge 168 • 

Breite 17' 6" 

Tiefgang 5' 11 " 

Geschwindigkeit 26 Knoten, 
as Boot erhält Turbinenantrieb und Thornycroft-Wasser- 
'hrkessel. 

Armierung 2 12 Ibs SK. 

3 Torpedorohre, 
eim Ablauf war die Maschinenanlage schon an Bord, 
ic Probefahrten werden auch in den nächsten Wochen 
Jgonnen werden. 

Das Linienschiff „Duncan" hatte Bckohlungsver- 
«he mit dem Metealf e> Apparat auf hoher See und in 
ahrt vorzunehmen. Der Metealf csche Apparat ist auf dem 
«hlendampfer „Torridge", einem Schiff von 5000 t, auf- 



gestellt. Die Vorversuche waren vom Linienschiff 
„Revenge" und der Sloop »Basilisk" gemacht. Auch der 
„Torridge- hat bereits im letzten Jahr zu Vorversuchen 
mit dem Metcalfe-Apparat gedient. Es hatten sich aber 
noch einige Mängel am Apparat ergeben, die inzwischen 
beseitigt sein sollen. Sachverständige erwarten von dieser 
Erfindung sehr viel. Man will bei 9—10 Seemeilen Fahrt 
80—100 t auf See mit dem Apparat übernehmen können. 
Das Gewicht, welches die Kriegsschiffe mitzunehmen hätten, 
um jederzeit sich des neuen Bekohlungsapparats bedienen 
zu können, soll nur sehr gering sein. 

Am 6 Juni ist der Panzerkreuzer „Minotour" vom 

Stapel gelaufen. Das Abiaufgewicht betrug 7000 t. Das 
Schiff stand nach Auslösung der letzten Hemmung erst 
noch 2 Minuten frei, ehe es anfing abzulaufen. Die 
hydraulische Pumpe musstc erst die Bewegung einleiten. 

Im Housc of Commons fragte Mr. Lee, ob das Gerücht 
wahr sei, dass man beabsichtige, auf den Bau eines von 
den 4 genehmigten Panzerschiffen zu verzichten. Mr. 

Robertson antwortete darauf, dass er nicht eher darüber 
Auskunft erteilen könnte, als Kapitel 8 tVotc8) des Marine- 
etats verhandelt würde. Hierbei sollen auch offizielle An- 
gaben über den „Dreadnought" erscheinen. 

Folgende Leistungen sind beim Kohlcn-Uebernehmen 

erzielt: 

Gesamtbetrag Stundenleistung 
Panzerkreuzer t ( 

„Suffolk- 790 256 

„Leviathan" 1120 154 

„Camavaron 680 123 

Linienschiffe 

.Bulwork" 810 243 

„Vcncrable" 1710 186,5 

„London" 870 174 

„Formidable- 360 120 

Schon seit Jahren wird das Kohlenübernehmen als. 
Sport in allen Marinen entwickelt. Immer neue Methoden 
werden erdacht, um die bisher erreichten Rekorde noch zu 
überbieten. Eine Menge von Winden, Spieren, Tauwerk. 
Kabeln und sonstigen Einrichtungen schleppt jedes Schiff 
mit sich, um einige Stunden weniger zum Kohlenübernchmen 
zu gebrauchen. Die oberen und Panzerdecks sind von 
immer grösser gewordenen Kohlenlöchern durchbrochen. 
Eine Menge Schütten verringern die Wohnlichkeit und 
tragen mit zur Gewichtsvermehrung und Erhöhung der 
Splitterwirkung bei und verringern im Ernstfall die Aussicht, 
dass die wasserdichten Schotte und Decks auch dicht 
halten. Dabei ist es mehr als zweifelhaft, ob der Oewlnn 
von wenigen Stunden durch die hierdurch erreichte Be- 
schleunigung beim Kohlcnübernehmcn in 100 Fällen auch 
nur einmal von irgend welchem strategischen Nutzen ist. 
In den allermeisten Fällen wird der durch andere d runde 
erforderliche Aufenthalt des Schifies im Bekohlungshafcrt 
von wesentlich längerer Dauer sein als der durch das 
Kohlenübernehmcn bedingte. Es ist daher dringend er- 
forderlich, dass man über diese Frage gründlich nachdenkt 
und bei dem infolge der Lehren des ostasiatischen Krieges 
vorhandenen Streben nach Vereinfachung der Schiffe diesem 
Punkte besondere Aufmerksamkeit zuwendet und sich mit 
einer stündlichen Durchschnittsleistung von 120 -150 t 
unter normalen Verhältnissen auf einem grössern Schiff 
begnügt. 

Es sei hier erwähnt, dass Admiral Frcemantle in dem 
Journal der Navy League die Forderung stellt und zu be- 
gründen versucht, dass England innerhalb 10 Jahre 50 ge- 
schützte Kreuzer zu insgesamt 400 Mill. M. bauen müsstc. 
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da so viele veraltet und verkauft seien, was sich auch mit 
der oben auszugsweise wiedergegebenen Ansicht des Admirals 
Campbell deckt. 

Der Senat von Lübeck hat die offizielle Mitteilung 
erhalten, dass das englische Kanalgeschwader auf seiner 
L'ebungsfahrt in der Ostsee Mitte August mehrere Tage 
in der Lübecker Bucht vor Travemünde sich aufhalten 
wird. Die Zahl der Schiffe einschliesslich der Trans- 
portschiffe wird, wie verschiedene Blatter melden, etwa 
11)0 betragen. 

Der Kreuzer „Bonaventura" wird zum Stammschiff für 
Unterseeboote umgebaut. Die Torpedo- und Artillerie- 
besatzung wird verringert, und die Wohnlichkeit für Offiziere 
verbessert. 



Bei Vickers ist das Unterseebootsdock abgelaufen. Es 
ist 250' lang und 50' breit. Die Seitenpoulons sind 200' lang 
und 28' hoch. Die Hebekraft beträgt 500 t 

Das Destillierschiff „Aquarius" soll auch noch Ein- 
richtungen als Werkstattsschlft erhalten. Die Arbeit soll 
in Pembrokc ausgeführt werden. Der Umbau soll durch 
Einbau einer starken Plattform für die Arbeits- 
maschinen und Erweiterung der Unterkunftsräume für 
Maschinenhandwerker bestehen. 

Die Portsmouth Werft hat ein Schreiben erhalten, 
welches die besondere Anerkennung der Admiralität 
darüber ausspricht, dass die Werften so Ökonomisch ge- 
arbeitet haben. 

Das Wrack der alten Fregatte .Porte", welche in 
Sheerness gesunken war. ist mit 6 Minen von je 500 Ib 
Schiessbaumwolle gründlich beseitigt. 

Frankreich 

Vielfach wird in den Zeitschriften jetzt Klage geführt, 
dass die Vergrttsserungs- und Erweiterungsbauten der 
Ulfen und Dockanlagen hinter denen der Schiffe zurück- 
geblieben sind. In Brest ist z. B. der Edgard Quinct im 
Bau. Die jetzigen Hafenanlagen genügen aber nicht, um 
dem Schiff die Ausfahrt auf See zu ermöglichen. Es werden 
dazu bedeutende Erweiterungsarbeiten nötig sein. Ausserdem 
ist der Tiefgang des Schiffes so gross, dass er eines abnorm 
hohen Wasserstandes bedürfen würde. Der Hafen von Brest 
ist nach Ansicht eines französischen Fachblattes beinahe 
schon unzureichend für die ihrer Fertigstellung nahen 
Schlachtschiffe der „Republique"-Klasse : diese haben 
bekanntlich ein Deplacement von rund 15 000 t und einen 
Tiefgang von 8.4 m Dasselbe gilt von den Hafenbassins 
und teilweise auch den Docks zu Toulon. Der Innenhafen 
zu Brest hat bei niedrig Wasser nur eine Tiefe von 7.5 m 
und das grösste Dock in Cherbourg ist 156.6 m lang. 33 m 
breit und nur 7,9 m tief. In Lorient sind die beiden Docks 
nur 120 m lang. Besonders ungünstig ist ferner der Um- 
stand, dass die Zugänge zu den Werften lang, eng und 
gewunden sind. Mit wie wenig Entschlossenheit man 
bisher diese Perspektiven ins Auge gefasst hat, zeigt die 
Tatsache, dass in Brest seit 17 Jahren sich Erweiterungs- 
bauten, darunter die Anlage von neuen grossen Bassins 
und einer neuen Werft, im Bau befinden, ohne dass sich 
die Fertigstellung auch nur absehen lässt. Es ist aber auch 
eine bekannte Tatsache, dass in keinem Lande gegen eine 
planmässige Förderung des Atisbaus der Flotte mehr ver- 
flossen wird, als in Frankreich. Die diesjährigen Verhand- 
lungen in dem Senat haben gezeigt, dass man sich darüber 
auch wohl allenthalben einig ist. Man hat ja auch ein 
gewisses Bauprogramm aufgestellt. Ob es aber ausgeführt 



ist. bleibt nach dem Schicksal des Programms von ; 
immer noch zweifelhaft. 

Von den 6 Linienschiffen, welche für dies» .'r • 
willigt sind, sollen 4 auf Privatwerften und l x 

Staatswesen in Brest und Lorient erbaut werde. 
. waren ursprünglich nur drei im Budgetvoranxhk: 
sehen. Die Erhöhung der Zahl hat aber keine E ■ : 
der Gesamtbausumme für dieses Jahr bedingt. <Lv 
die nächstjährigen Raten natürlich mehr als verdoppelt 
durch Konkurrenz der Werften möglichst schnelle 
zeiten zu erhalten, war geplant, alle 6 Bauta a- 
liefernden Werften gleichzeitig zu vergeben. 

Jetzt hat auch der Panzerkreuzer „Dupkir 
mittlere Schraubenwelle nebst Schraube verfem 

ist dies beim „Duplcix" bereits das zweitemal, m 
sich ereignet hat. 

Äuch das Hochsectorpedoboot .Zouave" ix. 
Schraubenwelle nebst Schraube verloren. 

Das Torpedoboot 302 ist auf Grund folge 
und hat sich Ruder und Rudersteven verbogen. 

Auf dem Linienschiff „Republlque" fanden in ■■ 
Dampfproben auf der Stelle am 19. Juni statt 

Die geschützten Kreuzer „Tage* 4 und „Cecflr 
kondemniert werden. 

Die Kielplatte des Panzerkreuzers „Wik- 
Rousseau" ist am IS. Juni gelegt. Die Vorbr; 

dazu waren schon lange getroffen und es war sei: 
Material zum Einbau bereit hergestellt. Das Sehr ; 
bald (in den ersten Monaten des nächsten h\i'-- 
Stapel laufen, damit der „Mirabeau", eins der dien"'-: 
nehmigten Linienschiffe auf derselben Helling in J -- 
nommen werden kann. Für 1906 sollen auf . * 
Rousseau" noch 6035 940 Fr. verarbeitet wert? 
Hauptangaben sind: 

Länge 157 m 

Deplacement 14000 t 
i.PS. 36000 
Geschwindigkeit 23 kn 
Armierung: 4 19,4 cm S. K. 

16 16.4 

14 6,5 „ „ .. 
2 Torpedorohre unter ' 

Italien 

Anfangs Juni fand im Arsenal von \ eJte-i 
Stapellauf des neuen Unterseebootes „SqaiKi 

Das Boot hat eine Länge von 36 m, eine Breite vj- 
eine Wasserverdrängung von 150 t und eine Sek- 
von 14 kn über Wasser, sowie von 8 kn unt« * 
Der Antrieb erfolgt über Wasser durch einen E<p-' ! 
motor, unter Wasser durch einen Elektromotor. 
erst ein Unterseeboot, „Glauco", in der italienische' ■• 
in Dienst gelseilt, das die gleichen GrössenverhliBe« 
weist. An Besatzung führen die Boote 10 Mann 

Japan 

Die Panzerkreuzer der „Tsukuta" Klasse soller 
I 8-8 ' und 12—4.7" S. K. als Armierung erhalten. 

Russland 

Bei den Wasserdruckproben auf dem Paniertrs- 
| „Mackaroft". denen die Schotte unterzogen » ; 
ist in Toulon das Wasser in einige längslaufende 
dichte Abteilungen eingedrungen. Die Trennu*^ 
waren schlecht verschlossen. Das Schiff hatte sich lia^- 
die Seite auf Qrund gelegt 
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Man hat jetzt auch in Russland davon Abstand ge- 
sinnten, die Kadetten auf veralteten Schiffen auszubilden, 
itzt werden „Cäsarewitsch" und „Slawaz" dazu hcran- 
ezogen. 

Vereinigte Staaten 
Der Unfall Im Turm des Kearsarge ist dadurch ent- 
luden, dass die elektrische Schaltung vollständig blos lag. 
eim Ein- oder Ausschalten ist dann Kurzschluss entstanden, 
lierbei flüssig gewordenes Metall ist auf eine der Kartuschen 
espritzt und hat gezündet. Es ist jetzt verfügt, dass alle 
chaltstellen durch Umhüllungen geschützt werden. Andere 
larinen haben diese Sicherheitsvorschrift schon länger. 

Während in England und Deutschland die Staatswerften 
iiiiger bauen als die Privat werften, soll in Amerika das 
rste auf einer Staatswerft erbaute Kriegsschiff, das Llnlen- 
chiff „Connecticut" 3' , Mlll. M. teurer geworden sein 
s das Schwesterschiff „Louisiana", das auf der Newport 
ews Shipbuilding Co. erbaut ist. Letzteres ist ausserdem 
Qher fertig geworden. 

Nach amtlichem Bericht betragen die jährlichen Indienst- 
iltungskosten 

Für ein Schlachtschiff I. Kl. 634 255 Dollars 

- - . II. Kl. 468 729 „ 

,. einen Panzerkreuzer 489 206 

„ geschützten Kreuzer 395 624 

„ Monitor 209 273 „ 

„ ein Kanonenboot (1710t) 175429 ,. 

(1177 t) 133 314 ,. 

.. ,. ,. (1000 1) 117 860 „ 

., einen Torpedobootszerstörer 81 674 „ 

.. ein Torpedoboot 34 000 

,. „ Unterseeboot 29 879 „ 



Die Artillerie-Abteilung macht zurzeit Versuche wegen 
der neuen Turmanordnung auf den neuen Schlachtschiffen. Es 
soll der Stoss des Gasdrucks vermindert werden, 
welcher beim Peuem eines Geschützes über einem darunter 
befindlichen Qeschützturm entsteht, und der den im untern 
Turm befindlichen Leuten gefährlich werden kann. Man 
beabsichtigt nun, über dem untern Turm noch eine Stahl- 
platte anzubringen, welche den ersten Stoss aufnehmen soll. 



Cramp & Co. ist der billigste Bieter für eins der 
16000 t Schlachtschiffe „Michigan" und „South Carolina", 

die in 42 Monaten fertigestellt sein sollen. Das An- 
gebot beträgt 14,3 Mill. Mark. Ein anderes Angebot mit 
Turbincnmaschinen fordert 15 Mill. Mark. 

Für die beiden Schlachtschiffe hat man jetzt auch zum 
ersten Male in der amerikanischen Marine die 24 stündlge 
beschleunigte Dauerfahrt aufgenommen. Das Schiff soll 
hierbei 17% Knoten laufen gegen 18 1 /, bei der 4stündigen 
forcierten Fahrt. Das Deplacement auf den Probefahrten 
soll 16000 t betragen. Alle Hilfsmaschinen für den gewöhn- 
lichen Routinebetrieb sollen in Betrieb sein, unter anderm 
auch die Destillieranlage bei kontraktmässiger Leistung. 



Das House of Represenlatives zeigt plötzlich ein selt- 
sam eingehendes Interesse für die Marine. Jetzt soll der 
Marinesekretär sogar bei der nächsten Sitzung erst die 
Plane für das 20000 t Schlachtschiff mit allen Details 
dem Hause vorlegen I Was geht dadurch für Zeit ver- 
loren und was hat es überhaupt für einen Sinn, Nichtfach- 
leuten erst Pläne vorlegen zu müssen! 



Patentbericht 



K1.65a. No.168706. Vorrichtung zum Ver- 
üten der Seekrankheit. Hermann Rinne in 
isen, Ruhr. 

Durch die neue Vorrichtung soll die Wirkung von Luft- 
3sen verbessert werden, die vielfach zur Milderung der 
:ekrankhcit vorgeschlagen sind, weil sie infolge ihrer 
astizität den Auf- und Abwärtsbewegungen im Seegang 
was nachgeben. Um zu erreichen, dass der Körper des 
if dem Luftkissen sitzenden Menschen den Uebergang des 
:hiffes aus einer Bewegungsrichtung in die andere bei den 
af- und Abwärtsbewegungen möglichst verlangsamt mit- 
acht, was der Erfinder für besonders wichtig hält, wird 
i der neuen Vorrichtung noch ein zweites Luftkissen an- 
ordnet, welches mit dem anderen Kissen auf irgend eine 
eise in Verbindung gesetzt ist, aber von dem Körper des 
e Vorrichtung Benutzenden nicht belastet wird, sodass 
ine Wandungen also nur unter dem Einfluss der durch 
e Last komprinierten Luft stehen. Die Grösse des die 
tden Kissen verbindenden Kanales. Rohres oder dergl. 
'II in irgend einer Weise, z. B. mit einem Hahn, regelbar 
-macht werden. 

Kl. 65 d. No. 169229. Ausblasevorrichtungen 
im Ableiten des Druckmittels von Tor- 
edom o t o r e n. E. W. Bliss Company in Borough of 
■ooklyn (City of New-York). 

Durch die neue Vorrichtung sollen dem Druckmittel, 
chdem es in den Torpedomotoren Arbeit verrichtet hat, 
öglichst grosse Austrittswegc geschaffen werden, um 
-ossclungen vorzubeugen. Zu diesem Zweck ist das hintere 
ide K des die Propeller tragenden Teiles der Schraubcn- 



welle H hohl ausgebildet und bei grösserem Durchmesser 
so angesetzt, dass die Druckluft frei durch diesen Teil 
nach aussen entweichen kann. Zwischen den Wellenteilen 




Abb. I 

K und H ist ein Rohrstück K angeordnet, das mit K durch 
! Keile und an seinem vorderen, zweckmässig erweiterten 

Ende mit H durch einen mit Oeffnungen I versehenen 
| Rahmen k undrehbar verbunden ist, sodass also der Teil 
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K bei den Umdrehungen von 11 mitgenommen wird. Das 
Innere des Rührstückes K-' ist an seinem vorderen Ende 
gegen das Innere des Torpedoschwanzstückes durch ein 
Rückschlagventil L abgeschlossen, das durch eine in dem 
hinteren hohlen Ende der Welle H 
gelagerte Feder p auf seinen Sitz ge- 
drückt wird und sich nach aussen 
öffnet, sobald die in dem Torpedo- 
schwanzstück sich sammelnde ver- 
brauchte Druckluft eine gewisse 
. Spannung erreicht. Auf diese Weise 

1 ,; — ~ ^ ist also der Druckluft die Möglichkeit 

gegeben, durch das erweiterte hohle 
Ende der Proppellerwelle frei nach aussen zu entweichen. 

Kl. 65 d. Nr. 169230. Vorrichtung zur Er- 
haltung der w a g e r echt e n L a ge von T 0 T p e d o s. 
Anton Racic in Pola. 

Diese Vorrichtung besteht aus zwei mit Quecksilber 
oder dergleichen gefüllten und durch ein Rohr b mitein- 
ander verbundenen Schalen a. welche im Niveau des Queck- 
silbers durch Membrane c so abgeschlossen sind, dass diese 
sich nach oben durchbiegen, sobald sie beim Schrägstcllen 
der Einrichtung, d. i. also beim Abweichen des Torpedos 
von der horizontalen Lage, durch das überfliessende Queck- 
silber von unten einen Druck erfahren. Auf den Membranen 
ruhen die Enden eines Wagebalkens d so auf, dass dieser 
sich beim Neigen der Vorrichtung drehen muss. Diese 
Drehung des Wagebalkens wird benutzt, um mittelbar oder 
unmittelbar das Horizontalruder zu drehen und so den Tor- 
pedo wieder in die horizontale Lage zurückzustcuern. 
Statt zweier getrennter Schalen kann auch eine einzige 
Schale a benutzt werden lAbb. 21, über deren Mitte ein 
als Platte ausgebildeter Wagebalken angeordnet ist. 

Kl. 65a. No. Ih«»*»73. Vorrichtung zum Ocff,- 
nen und Schliessen von Schottflren auf 
Schiffen von einer Zentrale aus mittels 
Druck wassers J. Stone & Company Limited in 
Dcptford (London). 

Bei dieser Vorrichtung dient zum Bewegen jeder Tür 
ein hydraulischer Zylinder mit Differentialkolben 1,2. der 
mit zwei durch das ganze Schiff führenden Rohrleitungen 
«,9 verbunden ist, von denen die eine 8 fortwährend Druck- 
wasser und die andere 9 abwechselnd Druck- oder Ab- 
wasser in solcher Weise führt, dass der kleinere Kolben I 
durch eine Leitung 21 beständig unter der Wirkung des 
von der Leitung 8 zufliessenden Druckwassers und der 
grössere Kolben 2 durch Vermittelung einer Leitung 23, 24 
abwechselnd auf Druck- oder Abwasser steht. Dieses Um- 
schalten der Leitung 8 geschieht mit Milte eines allen Türen 
gemeinsamen Schiebers 10, II, welcher von einer Zentrale 
19 aus in irgend einer Weise verstellt werden kann und 
so eingerichtet ist. dass mit seiner Hilfe über ein Zweigrohr 
12 die Verbindung der beständig Druckwasser führenden 
Leitung 8 mit einem zu der Leitung 9 führenden Zweig- 
rohr 13 oder andererseits eine Verbindung dieses letzteren 
Rohres mit einem Abwasserrohr 14 hergestellt werden 
kann. In diesem letzteren Halle steht also die grössere 
Kolbenseite auf Abwasser, die kleinere aber auf Druckwasser 
und der Kolben bewegt sich somit abwärts. Wird auch 
auf die grössere Kolbenseite 2 Druckwasser geleitet, so 
überwindet dieses den auf der kleineren Kolbenseite 1 ruhen- 
den Wasserdruck und der Kolben bewegt sich somit auf- 
wärts. An jeder Tür kann nun noch eine besondere Vor- 
richtung angebracht sein, welche dazu dient, jede beliebige 
einzelne Tür für sich allein an Ort und Stelle öffnen oder 
schliessen zu können, wenn von der Zentrale aus ein 
Schliessen oder Oeffnen sämtlicher Türen vorgenommen ist. 
Bei der in der vorstehenden Abbildung dargestellten Aus- 
ifihrungsforni ist zu diesem Zweck ein in die Leitung 23. 24, 



eingeschaltetes Umsteuerventil 22 vorgesehen. n 
zugleich durch ein Zweigrohr 43 mit der kleineren k 
seite I und dem Üruckwasserrohr 21. sowie d 
Rohr 25 mit der Bilge verbunden ist. In dem Geij 
ist ein von Hand zu bedienendes, federbelastete} er 
Druckeinlassventil 30 und ein ebensolches, aberr»- 
Druckein- und Auslassventil 32 und zwischen!*: 
selbsttätiges, zweisitziges Kugelventil 34 inge ;v 




denen das letztere entweder einen vom Vir 
Ventil 32 führenden Kanal 36 oder die Eintritts- 
Rohres 24 in das Ventilgehäuse verschliesst. sote 
im ersteren Falle dem Wasser den freien Dun: - ' 
das Ventil vom Rohr 24 zum Rohr 23 und w$> 
stattet, im letzteren Falle aber nach dem ^" 
Ventils 30 den Uebertritt von Druckwasser w : 
zum Rohr 23 zulässt. während beim Anhebend 
32 einerseits die Verbindung zwischen den Rohrr 
abgeschnitten und andererseits die Rohre 25 bf - 
einander verbunden werden. — An Stelle des bes : 
Ventiles 22 können natürlich auch noch andere V 
gew ählt werden, z. B. ein Dreiwegehahn. «n >> 
ventil oder dcrgl. 

Kl. 48a. Nr. 171034. Verfahrenen: 
lytischenAbscheidungeines rosiscn- 
den Ueberzuges von Zinn oJ '' v 
besonders auf Eisen oder Stahl fr 
hauser und Dr. Franz Fischer in Berlin. 

Das bisher, besonders im Schiffbau. allgen*-^ 
Verfahren zum Verzinken durch Eintauchen in g«^- 
Zink hat den Uebelstand. dass - 



keiner Stelle zu dünn zu 



der Uebenug. 
an d 



Digitized by Google 



No. 19 



SCHIFFBAU 



Seite 801 



viel dicker ausfällt, als nötig ist. Andererseits haften aber 
solche Ueberzflge sehr gut, weil eine Art Legierung mit 
dem Eisen oder Stahl stattfindet. Mit dem neuen elektro- 
lyttschen Verfahren soll nun dieser letztere Vorteil gleich- 
falls erreicht, aber trotzdem eine viel dünnere Lage von 
Zink oder Zinn erzielt werden. Zu diesem Zweck wird 
als Elektrolyt ein geschmolzenes Zinn- oder Zinksalz be- 
nutzt. Auf diese Weise wird es möglich, das Niederschlags- 
metall einerseits mit der Oberfläche des zu überziehenden 
Gegenstandes zu legieren und andererseits einen, alle Teile 
ganz gleichmässig dünn bedeckenden Niederschlag zu er- 
zeugen, dessen Stärke man durch geeignete Regulierung der 
Amperestundenzahl beliebig variieren kann. 

Kl. 22g. Nr. 169 407. Schutzüberzug für unter 
Wasser befindliche Teile von Schiffen, 
Pfählen. Landungsbrücken und dergl. Robert 
Bell in London. 

Um unter Wasser befindliche Teile von Schiffen, 
Hählen usw. gegen Fäulnis, Korrosion und Anwuchs zu 
schützen, benutzt der Erfinder, wie das schon mehrfach 
vorgeschlagen ist. Schwefel. Im Gegensatz zu allen be- 
kannten Verfahren bringt er aber den Schwefel so auf, dass 
er eine äussere freiliegende Schicht bildet. Zu diesem Zweck 
wird der zu schützende Teil vorher mit einem im Wasser 
unlöslichen Klebstoff überstrichen und auf diesen, bevor er 
erhärtet ist. der Schwefel in Pulverform aufgebracht, was 
am zweckmässigsten mit Hilfe eines Gebläses geschieht. 
Als Klebstoff kann auch eine geeignete Farbe. Firnis 
oder dcrgl. benutzt werden. Nachdem der Schwefel auf- 
getragen ist, kann der Ueberzug gewünschtenfalls mittels 
Walzen oder sonstwie geglättet werden. 

Kl. 65a. Nr. 170013. Einrichtung zum Betrieb 
einer Fahre durch eine an Land auf ge stellte 
Maschine. Siemens -Schuckert -Werke G. m. b. H. in 
Berlin. 

Das Eigenartige der neuen Einrichtung besteht im 
wesentlichen darin, dass das Führungsseil F 2 und das Zug- 
seil F„ die sonst immer getrennt sind, zu einem Seil ohne 
Bnde vereinigt sind, das über ein System von an beiden 




.JL. 



'M-...* - 



Abb. I. 



Jfern angeordneten Rollen und über die Trommel T, und 
a des an Land aufgestellten Windwerkes läuft. Bei den 
i nachstehender Abbildung dargestellten Ausführungs- 
icispiel der neuen Einrichtung ist zum Antrieb jeder der 
Vindetrommeln, die auf einer gemeinsamen Welle A frei 
rehbar sind, ein Elektromotor angenommen. Die Um- 
teuerung der Windevorrichtung kann auf elektrischem 
v'ege durch ein Kabel L mittels eines auf der Fähre C 
ngeordneten Schalters P bewirkt werden, mit dessen 
lilfe vier verschiedene Bewegungen erzeugt werden können, 
lämlich Spannen des Seiles F, F 2 und des Stromkabcls L, 
Entspannen des Kabels und des Seiles F, F 2 . sodass sich 
lieselben beim Nichtgebrauch im entspannten Zustande auf 
len Urund legen können und also passierenden Fahrzeugen 
icht hinderlich sind, Bewegung der Fähre vorwärts und 
iertens Bewegung der Fähre rückwärts. Bei der an Land 
ufgcstellten Windevorrichtung führt das endlose Seil F, F.. 
/ie bereits bemerkt. Ober die Trommeln T, und T, und 



über eine zwischen diesen liegende Rolle R, die an einem 
auf der Winde A angebrachten Arm H befestigt ist. Auf 
dem Arm H ist frei drehbar ein Kegelrad 7., angebracht, 
das in Eingriff steht mit starr an den Windetrommeln be- 
festigten Kegelrädern Z, und Z z , sodass also, wenn beide 




Abb. 2. 

Trommeln in gleichem Drehsinn angetrieben werden, die 
Rolle R mit der Welle A herumgeschwungen und somit 
das Seil F, F 2 ge- oder entspannt wird, während, wenn 
die Welle A und mit ihr die Rolle R nach dem Spannen 
des Seiles festgestellt ist und die Windetrommeln zu einander 
entgegengesetzt gedreht werden, das Seil für Vorwärtsfahrt 
oder Rückwärtsfahrt in der einen oder anderen Richtung 
bewegt wird. Das zum Schalter P auf der Fähre führende 
Kabel L wird bei der Fahrt auf die von einem freien 
Wellenstumpf eines der Motoren. angetriebene Kabeltrommel M 
auf- resp. abgewickelt und auf diese Weise also zugleich mit 
dem Seil F, F 2 gespannt oder entspannt. Der Schalter P 
wird zweckmässig mit einer derartigen Sperrung versehen, 
dass bei entspanntem Fahrseil nur auf Spannen desselben 
geschaltet werden kann. 

Kl. 65a. Nr. 170252. Aus einem aufblas- 
baren elastischen Schlauch bestehender 
Schwimm- und Rettungsgürtel. Johann 
Abegglen in Zürich. 

Das Neue dieses Gürtels liegt darin, dass das eine 
Ende desselben mit einer Klemmvorrichtung versehen ist, 
durch welche das andere Ende hindurchgezogen und fest- 
geklemmt werden kann, um den Gürtel für verschiedene 
Körperstärken einstellen zu können. 

Kl. 66a. Nr. 170254. Vorrichtung zum Be- 
stimmen des Tiefganges von Schiffen. Carl 
Merkel in Hamburg. 

Die neue Vorrichtung besteht aus einem Schlauch, 
welcher mit seinem einen Ende an einen durch die Aussen- 
haut nach aussenbords führenden Stutzen verbunden ist 
und an seinem anderen Ende ein Glasrohr trägt, sodass 
also Wasser von aussenbords eintreten kann und sich nachdem 
Prinzip der kommunizierenden Röhren in dem Schlauch 
genau ebenso hoch einstellt, wie das äussere Niveau. 
Bewegt man also das freie Ende des Schlauches mit dem 
Glasrohr so, dass sich in diesem letzteren das Wasser 
zeigt, so lässt dieses den äusseren Wasserstand und damit 
den Tiefgang des Schif.es erkennen. Um nun den Tief- 
gang ablesen zu können, sind mittschiffs im Raum des 
Schiffes Skalen angebracht, welche mit Tiefgangszahlen 
für die betreffenden Stellen versehen sind. An diese 
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Skalen braucht man nur die Glasröhre des Schlauches, 
sobald sich in ihr das Wasser zeigt, halten, um den Tief- 
gang des Schiffes an den betreffenden Stellen abzulesen. 

Kl. 65 d. Nr. 1 70426 Vorrichtung zur Be- 
schleunigung des Torpedos gegenüber der 
des Schildes bei Unter wasserbreitscit- 
röhren mit ausschicbbarem Führungs- 
schild. Whitehead & Co., Akt -Oes. in Fiutne. Ungarn. 

Die Beschleunigung des Torpedos gegenüber dem sich 
mit ihm bewegenden Führungsschild der Führungsstange 
geschieht bei dieser Einrichtung dadurch, dass der Torpedo 
während des Ausschiebens des Schildes von einem ihm 
gegenüber verschiebbaren Organ mitgenommen wird, dessen 
Bewegung durch ein mit dem Schilde fest verbundenes und 
mit einem am Schiffskörper befestigten Teile in Eingriff 
stehendes Getriebe oder dcrgl. erzeugt wird. Wie das in 
nachstehender Abbildung dargestellte Ausführungsbeispiel 
erkennen llsst, ist in dem den Schild e mit dem Torpedo 
aufnehmenden Gehäuse oder Ausstossrohr i eine Zahn- 
stange g vorgesehen, in die ein mit dem Schild fest ver- 
bundenes Zahnrad f eingreift, das seinerseits wieder mit 
einer zweiten frei verschiebbaren und mit einem Arm c 
hinter das Schwanzende des Torpedos greifenden Zahn- 
stange d in Fingriff steht. Beim Ausstossen des Schildes 
mit dem Torpedo rollt infolge dieser Anordnung das Zahn- 
rad f auf der Zahnstange g im Ausstossrohr ab und be- 
wirkt, dass die Zahnstange d mit der doppelten Ge- 




Lr* : . r:* 




schwindigkeit nach auswärts bewegt wird, wie der 
Führungsschild. Die verschiedenen Abmessungen sind 
hierbei so gewählt, dass. wenn der Schild ganz aus^re- 
schoben ist. auch der Torpedo ganz aus dem Ausstossrohr 
ausgetreten ist und also frei abschwimmen kann. Diese 
Situation ist in der Abbildung dargestellt Zum Mitnehmen 



des Torpedos beim Ausstossen ist ausser dem 
der im Führungsschild e verschiebbaren Zahnsia .? 
noch ein Vorsprung vorgesehen, welcher hinter :- 
Nase a am Torpedo fasst. Damit aber der T-: 
während des Ausstossens auch nach vorn gestütn 
legt sich die Nase a mit ihrer Vorderkante hinter 
Anschlag b, welcher nach vorn umkiappbar an der . 
stange d angebracht ist und während des Ausstos* 
seiner Lage dadurch gehalten wird, dass er mit eirr 
flachung so lange, bis der Torpedo zum Absch« : 
frei ist. an einer oben am Führungsschild angei'. 
Führungsstange k gleitet. Sobald der Torpedo sie- 
aussenbords befindet, wird der Anschlag b von dr 
schiene k frei, sodass er umklappen und den Torpec: 
geben kann. 

Kl 65a. Nr. 171022. Als Rettungsfloß 
benutzende Schiffsbank mit Luftkl 
und zweiteiligen, mittels Scharniere- 
Silz befestigten und mitSeitenw ange- 
sehenen Beinen. P. H. Wilhelm Metzeac 
Hamburg. 

Die Beine C der Bank sind mittels Scharnierer < 
mit einem Luftkasten B versehenen Sitz A derart aiv 
dass sie um 90° in die in nachstehender Abbilds 
gestellte Lage umgeklappt werden können, um so t 
Floss zu erhalten. Das Neue hierbei besteht darr 
die Beine C wenn sie sich in ihrer normalen Lage bt 
durch einen andern einen Bein um einen Bolzen m in 
tiaken, der über einen Zapfen Z des anderen Beines . 
zusammengehalten werden. Dieser Haken ist mit 
Gewicht b versehen, das ihn in Eingriff mit dem h 
hält. Wird die Bank ins Wasser geworfen, so wtrd 




das Gewicht b die Auslösung des Hakens bewirki. - 
die Beine C in die gezeichnete Lage auseinander 
können, in der sie durch am Sitz gelenkig angebe 
auseinanderfaltende Sperrstreben e e festgehalten < 
indem diese mit hakenartigen Einschnitten mit Ansc 1 
an den Beinen in Eingriff kommen. 



Auszüge u 

Geschwindigkeit von Motorbooten und ihre Ver- 
messung für Rennen. In der Frühjahrsvcrsammlung der 
Institution of Naval Architects im April 1906 wurde von 
Herrn Linton Hope ein Vortrag über einige von ihm ent- 
worfene Motorboote gehalten und anschliessend daran ein 
Verfahren zu ihrer Vermessung für Rennen angegeben. 

Wie vorteilhaft die Verwendung der Verbrennungsmo- 
toren ist. geht aus dem Vergleich des schnellsten 30 -Dampf- 
bootes mit dem 26' langen Motorboot „Rapiere" hervor, 
Erstercs erreichte bei einem Deplacement von 2,75 t und 
1 10 effektiven FS. eine Geschwindigkeit von 19 Knoten, eine 
an und für sich sehr gute Leistung, während letzteres bei 
1,2 t Deplacement und 110 effektiven PS. 25,5 Knoten lief. 
Zweifellos ist .Rapiere* auch in seinen Linien weitaus für 
hohe Geschwindigkeiten geeigneter, und ist auch ein sehr gutes 
Secboot mit nur 2 Mann Besatzung, ist also dem ersteren, 
trotz feines geringeren Deplacements vollkommen ebenbürtig, 
wenn nicht sogar überlegen. Aus diesen wenigen Worten 



id Berichte. 

' geht schon deutlich hervor, wie vorteilhaft für Bi" 
und ähnliche kleine Boote die Verwendung eine? ' 
ist im Vergleich zur Dampfmaschine, da man bei >r 
Leistung Platz und Gewicht spart und die Bedienun; 
drein noch einfacher ist. 

Es soll nun gezeigt werden, dass Motorboot?- 
für die fernere Entwicklung der Motoren entsch:c- 
Wert haben. Der Hauptgrund ist. dass bei Rens-. 
Maschinen direkt auf Bruchfestigkeit geprüft werdec 
sonst unter Umständen jahrelang dauern könnte und >= 
dann wäre es fraglich, ob alle die Schwächen in der - 
struktion zu Tage gefördert würden. Man könnte alkr r : 
sagen, dass diese Rennboote nur eine Art Flickwe:'* 
fest genug für ein oder zwei Rennen, aber gerade ~ 

j Sparen an Gewichten lehrt hier den Ingenieur vrx u 

i jahrelanges Experimentieren mit einem dauerhafter. K 
zeug, das etwa für Handels- und Verkehrszwecke t. 

I werden könnte. 
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Von diesen Gesichtspunkten aus wurden die im Folgen- 
den beschriebenen Boote entworfen: 

„Napier 1" (1003». 

Dieses Boot war das erste 40'- Rennboot in England, 
«elrhes der Verfasser dieses zum ersten Rennen im Jahre 
1903 in Queenstown entwerfen sollte, der Kampf um den 
Harmsworth Pokal verlor viel an Interesse, da das einzige 
isländische Boot kurz vor dem Start eine Havarie erlitt 
:nd die beiden anderen Boote nur 30' lang und bedeutend 
schwächer als .Napier I" waren. 

In seinen Linien ist .Napier 1* einem Canoe nachgebildet, 
nit einer, im Vergleich zu den späteren Booten vorne 
•iemlich völligen Wasserlinie. Der Boden ist sehr flach 
jnd die Seitenwinde gerade . so dass das Hauptspant 
uisser den Kurven in der Kimm nur aus geraden Linien be- 
geht Diese Form ist ziemlich weit nach vorn und achtern 
x-ibehalten und nimmt erst allmählich die U- resp. V- 
rorm an. Die beim Entwurf angenommene Maschine stellte 
sich nach Fertigstellung um 5 Zentner zu schwer 
leraus, auch das Gewicht des stählernen Schiffskörpers 
«irde schliesslich grösser als ursprünglich gedacht war, 
la es unmöglich war. Spantwinkel von den gewünschten 
«leinen Dimensionen zu erhalten; das Boot wäre also 
:weifelsohne besser geworden, wenn es nach dem ur- 
sprünglichen Plan ausgeführt worden wäre. Die Längs- 
estigkeit wurde hauptsächlich durch zwei tiefliegende, bis 
in die Schiffsenden reichende Stringer erreicht, welche zu- 
•ieich als Träger für den Motor, die Umsteuerung und das 
Jrucklager dienten, was hier wohl als eine Neuerung an- 
gesehen werden dürfte. Als Antriebsmaschine diente ein 
.ier-zylindriger Napier Motor von ca. 60 e.PS. Der Pro- 
>eller hatie zwei Flügel und einen Durchmesser von 28"; 
lach dem ersten Jahre wurde der Propeller jedoch gegen 
iinen etwas passenderen umgetauscht. Die höchste erreichte 
jesch windigkeit betrug 18.88 Knoten, unter ziemlich un- 
{ünstigen Umständen, so dass man annehmen kann, dass 
tuch 19 — 19,5 Knoten erreicht werden können. 

.Legru Hotchkiss" (1903). 

Dieses Boot hless ursprünglich .Gardner -Serpollet". 
>er Bootskörper beteht aus vier Lagen Mahagoni- und 
Cedemholz, nach dem bekannten Saunders - System und 
eigt jetzt, nach zweijähriger ziemlich unsanfter Behandlung 
weh keine grosse Abnutzung. Auch hier bilden die tief- 
iegenden Maschinenträger den Hauptlängsvcrband, aber in den 
.inien weicht das Boot bedeutend von dem früheren ab; 
lie Wasserlinie ist vorne schärfer, der Boden weniger flach 
md die grösste Breite der Wasserlinie liegt etwa 0,63 L 
linter Vorsteven (bei .Napier" nur 0,57 Li. Das Deplacement 
«trägt 2.5 t. Ursprünglich führte das Boot eine Gardner- 
jerpollet-Dampfmaschine, die sich jedoch als unzureichend 
rwies, da nur 16 Knoten erreicht wurden; man baute da- 
er später zwei hintereinander gekuppelte vier-zylindrige 
'etroleummotoren ein. Zu Anfang 1905 wurden trotzdem 
och keine besonderen Geschwindigkeiten erreicht, erst im 
«URust erreichte das Boot auf der Fahrt von Trouville nach 
lonflcur eine mittlere Geschwindigkeit von 26,58 Knoten, 
lit einer mittleren Umdrehungszahl von 780 pro Minute. 
>ie grösste Leistung der beiden Motoren war 170 e.PS. 
■uf einer bald darauf folgenden Fahrt auf der Seine hatte 
as Boot auf einer fünf Seemeilen langen Strecke eine Ge- 
:hwindigkeit von 29,68 Knoten, bei einer Umdrehungszahl 
on 915 pro Minute. Bis dahin hatte den Rekord das 50' 
niRe Boot .Dubonnef mit 300 HP., das 28.19 Knoten ge- 
iufen war. 

.Hutton 11." 

Dieses Boot wurde im Herbst 1903 gebaut. Es war 
ntworfen für zweil40e.PS. Motoren und Doppelschrauben, j 
ber die beiden Motoren erwiesen sich nach ihrer Fertig- j 
ellung als viel zu schwer, man entschloss sich daher zum . 



Umbau der Maschinenfundamente und stellte nur einen 
Motor auf. Der Rumpf ist sehr stark gebaut, mit einer im 
Boden 4 / H ", an den Seiten ' starken Zedernholzbeplan- 
kung; die Spanten sind aus .rock elm"-Holz, * 8 " X 3 «" 
stark, in einer Entfernung von 4', welche unter dem Kiel 
durchgeführt sind. Ursprünglich sollte das Boot drei Ma- 
schinenträger als Längsstringer haben, als man sich aber 
entschloss, nur einen Motor einzubauen, musste der mittlere 
Träger, also gleichsam der Kiel, auf eine Länge von etwa 
8' um 3" niedriger gemacht worden, um so mehr Platz in 
der Mitte zu erhalten, auch mussten zwei ergänzende Ma- 
schinenfundamente eingebaut werden, die mit den beiden 
Seitenstringern fest verbolzt wurden, da diese nun zu weit 
voneinander entfernt waren, um die Maschine direkt auf- 
zunehmen. Der Motor wurde 3" nach Backbord aus der 
Mitte montiert, um eine leichte Schlagseite zu erzielen, 
welche die entgegengesetzte krängende Schraubenwirkung 
aufheben sollte. .Hutton II" hat einen sechs-zylindrigen 
Hutton-Motor von 140 e.PS. bei 1150 Umdrehungen. 

Aus diesen Beispielen geht wohl deutlich hervor, dass 
das Verhältnis von Deplacement zur Triebkraft bei den 
Motorbooten ein weitaus günstigeres ist als selbst bei den 
allermodernsten Dampfmaschinen, sobald es sich bei leichten 
Fahrzeugen um hohe Geschwindigkeiten handelt, und da 
fast alle raschen Motorboote ihr Entstehen dem scharfen 
Wettbewerb bei Regatten verdanken, so muss man wohl 
zugeben, dass letztere für die Entwicklung dieser Boote von 
sehr grossem Einfluss sind. 

Es ist klar, dass wenn Motorboote durch Rennen mit- 
einander verglichen werden sollen, dies nach gewissen 
Regeln und Gesetzen zu geschehen hat und dass dement- 
sprechend auch eine Berufungsbehörde bestehen muss. Es 
wurde daher im Herbst 1902 auf Veranlassung von E. H. 
Hamilton eine Zusammenkunft derer veranstaltet, die Inter- 
esse in der Angelegenheit hatten und enstand so die Marine 
Motor Association. Im Laufe des Winters wurden zahl- 
reiche Sitzungen zur Bestimmung der Regeln gehalten, 
welche eine grosse Arbeit erforderten, da es besonders 
schwierig war, Boote von verschiedener Grösse und mit ver- 
schieden starkem Antrieb durch eine Vermessungsformel 
zum Vergleiche unter einander heranzuziehen. Erschwert war 
die Aufstellung dieser Formel durch den fast volkommenen 
Mangel verlässlicher Angaben über Leistungen der Motor- 
boote, da deren überhaupt noch wenige existierten. Man 
kam schliesslich in folgender Formel überein, die alle ge- 
schwindigkeiterzeugenden Elemente sowie das Deplacement 

L X P 

gehörig berücksichtigte : . = Klasse des Bootes; 

hierin bedeutet: L Länge über alles, P die Kraft des Mo- 
tors, ein empirisches Aequivalent für Brems-Pferdestärken, 
und A eingetauchten Querschnitt in der grössten Breite 
Auch in Amerika wurde diese Regel eingeführt. Während 
des Jahres 1903 zeigte die so aufgestellte Regel, nach der 
die Zeitvergütung bestimmt wurde, keine besonderen Fehler, 
erst 1904 zeigte es sich, dass irgendwo ein Fehler stecken 
musste, da alle stärkeren Boote ca. um das Doppelte an 
Zeit gewonnen was sie den schwächeren Booten vorgeben 
mussten. Auch zeigte es sich, dass die Länge im Vergleich 
zur Triebkraft in der Formel zu sehr besteuert wurde. 
Man musste daher trachten eine passendere Formel aufzu- 
stellen, doch hatte auch dies seine grossen Schwierigkeiten, 
da immer noch zu wenig Material vorhanden war. Man 
kam daher 1905 zu folgender Formel, die auch jetzt noch im Ge- 
brauch ist: | ^ ] | L = Classe. Scheinbar ist hier die 

Länge zu wenig, und die Triebkraft zu sehr berücksichtigt, 
doch erstrebte man eine möglichst einfache Formel, damit 
j sie von jedermann ohne Schwierigkeiten benutzt werden 
kann. Ohne Zweifel ist die neue Formel besser als die 
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frühere, was aus den abgehaltenen Rennen deutlich hervor- 
geht, wenn es sich auch gezeigt hat. dass sie für sehr 
starke Boote entschieden ungünstiger ist als für schwächere. 

Die Zeitvergütung ist theoretisch die Anzahl der Se- 
kunden, welche jedes Boot benötigt, um eine Seemeile zu 
durchlaufen, in Wirklichkeit stimmt dies jedoch nur wenn 
das Boot mit einer der Formel entsprechenden Geschwin- 
digkeit läuft. Es erscheint unmöglich eine Formel aufzu- 
stellen, die die Beeinflussung der Geschwindigkeit durch 
die Maschinenkraft in jeder Weise berücksichtigt, ganz ab- 
gesehen von dem liinfluss der Propeller-Konstruktion und 
der Schiffsform. 

Man kann nur eine Formel für eine mittlere Geschwindig- 
keit aufstellen, und diesen Zweck scheint die jetzige Formel 
gut genug zu erfüllen. 

Auch die Formel zur Bestimmung der Kraft des Motors 
für die Klassifizierung basiert auf Mittelwerten und funktio- 
niert in den meisten Fällen genügend gut; sie lautet: 
A X S X R ^ Mp 0(Jer Kraf( des Motors 

A Räche aller Kolben in Quadratzoll, 
S -- Hub in Fuss. 

R Höchste Umdrehungszahl pro Minute, 
C - 1000 tüc 4takt-, 600 für 2takt-Motoren. 

Diese Konstanten sind entstanden durch die an zahl- 
reichen Beispielen gemachten Erfahrungen, dass bei einem 
4 takt-Motor der durchschnittliche Kolbendruck 66Pfd.; Quadrat- 
zoll und 40 Pfd., 'Quadratzoll bei einem 2takt-Motor beträgt. 

Der Hauptvorteil einer solchen Vermessungsregel ist der, 
dass durch sie Verbesserungen im Entwurf der Boote, des Mo- 
tors und der Propeller ganz besonders angeregt werden; 
dies zeigt sich besonders, wenn wir uns ein Boot von 
gegebener Klasse denken, das nach obiger Regel eine be- 
stimmte Maximalgcschwindigkcit haben sollte; was nun an 
Plus über diese Geschwindigkeit erreicht wird, ist reiner 
Gewinn, da es durch die Regel ganz unberücksichtigt bleibt. 
Bei einem gewöhnlichen Handicap wird aber das Boot nur 
nach seiner augenblicklichen Leistung prämiiert, ganz ohne 
Rücksicht darauf ob sie besser oder schlechter sein könnte, 
also hat es wenig Wert für ein gegebenes Boot eine grössere 
Geschwindigkeit zu erreichen, da es beim Handicap nur 
nach dieser prämiiert würde. 

Mit Rücksicht auf das besondere Interesse, das dieses 
Thema verdient, wäre es sehr wünschenswert, wenn noch 
mehr Versuche und Aufzeichnungen gemacht würden, um 
allmählich noch bessere Methoden der Vermessung auf- 
stellen zu können. St. 

Bemerkungen Uber die Frelbord>Regeln. Auszug 
aus dem Vortrag von .1. Foster King auf der Frühjahrs- 
Versammlung 1906 der I. N. A. 

Vor etwa 20 Jahren stritt man sich lebhaft über die 
Freibord-Frage. Neuerdings ist das Interesse dafür durch 
die Einführung der deutschen Freibord -Regeln wieder ge- 
weckt worden. Diese Angelegenheit ist ja von der grössten 
Wichtigkeit für den Reeder, für den Versicherer und für 
den Schiffer, weil durch eine gesetzliche Festlegung des 
Freibords in den meisten Fällen die äusserste Grenze der 
Renlabilität der Schiffe gegeben wird. 

Der Vortragende gibt eine Schilderung von der 
Lntstchung der deutschen Freibord-Regcln und eiwähnt 
besonders die Mitwirkung des Herrn Direktor Middendorf 
des Germanischen Lloyd, der Seeberufsgenossenschaft und 
der aus sieben Mitgliedern bestehenden Kommission, welche 
für einen Zeitraum von 7 Jahren eingesetzt ist, um während 
dieser Zeit di«-* Wirksamkeit der neuen Regeln genau zu 
beobachten und etwaige Verbesserungsvorschläge zu 
machen. 

Der Vortragende hat den Freibord für gewisse Einheits- 



schiffe nach den englischen und deutschen Regeln ber:;;-- ; 
und seine Resultate in Kurvenblättern zusammengestti: 
Nach den deutschen Regeln haben die Sturmdecb:- 
im allgemeinen einen geringeren Freibord als nie- ?. 
englischen Regeln. Dies ist namentlich durch die bv..> 
sichtigung des Sprunges verursacht. Bei den Glich 
schiffen hat sich die merkwürdige Erscheinung ergebe: ^ 
die Kurven für Dampfer und Segler sich übende 
Der Vortragende bezweifelt die Richtigkeit der Dampfe 
bei den grösseren Schiffen, da für dieselben uch 
Meinung zu wenig zuverlässige Angaben vorfielt] : 
den kleineren Dampfern macht sich der Einte . 
Aufbauten stark bemerkbar Bei der Scglerkurvc - 
Erklärung dafür vermisst, dass die kleineren & 
grösseren Schiffe weniger Freibord, die mittkren x- 
dagegen mehr Freibord erhalten, wie Dampfer von ? 
Grösse. 

Durch Versuche, welche der Vortragende mit Ar 
Denny zusammen gemacht hat, ist erwiesen word« 
die auch bei Festigkeitsrechnungen übliche i 
berechtigt ist, dass ein Schiff am ungünstigsten a 
Wellensystem liegt, bei dem die Wellenlänge glr- 
der Schitt'slänge ist. Wenn man hierbei das ScU 
des Wasserdrucks in der Welle vernachlässigt, iode: 
es als Ausgleich für das durch die Stampfte»«; 
hervorgerufene Schwanken des wirklichen Schiits^ 
betrachtet, so ergibt sich, dass bei jedem beliebiger 
deck- Schiff derjenige Freibord, welcher das Deck un- 
gerade den Kopf der Welle berühren lässt, propere 
der Wellenhöhe variiert. Das bedeutet, das der I 
oder derjenige Prozentsatz der Schiffslänge, »tr- 
eben erwähnten Zustand für 3 m hohe Wellen beer:' 
6 m hohe Wellen verdoppelt werden muss. Wt:r 
Breite noch die Tiefe des Schiffs haben irgend • 
Einfluss auf den nach der statischen Wellenlinie " 
Freibord. Dies kommt bei der üblichen Frcibordter 
zum Ausdruck hinsichtlich der Breite aber nicht bie- 
der Tiefe. Die Schiffsform hat einen sehr bsJ; 
Einfluss auf den nach der Wellenhöhe bestimmten 
und wie an einem Diagramm gezeigt wird. >~ 
Prozentsatz der Wellenhöhe, welcher erforderiien - 
die oben gemachte Annahme hinsichtlich des Vt*' 
zu rechtfertigen, schnell kleiner mit 
der Schiffsform. 

Berechnungen, welche angestellt 
Freibord zu ermitteln, welcher gerade genügen 
das Deck am hinteren Ende den Wellenkopf ur;'' 
lassen, wenn die Schiffe sich über dem Tal cit«' 
von der Schiffslänge befinden, haben gezeigt. ■■■ 
Annahme eines normalen Sprungs der Prase*:'* 
Wellenhöhe, welcher erforderlich ist. um die obr:<'' 
Bedingung zu erfüllen, nicht konstant ist, wie in dr 
wenn das Schilf sich auf dem Wellenberg befiftdf- * 
mit Zunahme der Wellenhöhe wächst, während dt- 
der Form umgekehrt ist, d. h. je schärfer die * : 
desto grösser ist der erforderliche Freibord * 
gewissen Wellensystem. 

Vergleichende Berechnungen nach den allen tK 
und nach den deutschen Freibord-Regeln für vers 
Abmessungen. Verhältnisse und Bauarten von l' ! 
und Seglern haben einerseits ziemlich beträchtl^ 
schiede in den Freibordhöhen, andrerseits beim 1 
der Rechnungsergebnisse in Diagrammen gewisse L 
keiten der Kurven ergeben. Die neuen englische" ' 
regeln haben eine bessere Uebereinstimrnung r 
deutschen Regeln bewirkt. 

Bei dieser Gelegenheit werden folgte* 
Definitionen für den Freibord einander gegenüber« 
I. Diejenige, welche Mr. Henry West, der dl** 1 
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Surveyor of the Liverpool Registry im Jahre 1883 in einem 
Vortrag vor der J. N. A. gab, dass nämlich der Zweck 
des Freibords ist, die Belastung des Schiffes zu beschränken, 
eine Reserve-Tragfähigkeit als Sicherheit gegen Leck und 
als hebende Kraft im Seegang zu schaffen, einen Bettrag 
tur Vergrößerung des Umfangs der Stabilität zu liefern, 
;ine genügende Deckhöhe zu sichern und das Deck gegen 
Seeschlag zu schützen. 2. Diejenige von Herrn Direktor 
Middendorf vom Oerraanischen Lloyd im Jahre.l903,welohe 
eststellt. dass der Prcibord abhängig ist von der Schiffs- 
ange, vom Deplacement, von der Geschwindigkeit und 
>on der Stabilität. 

Die Freibordtabellcn beider Länder nehmen keine 
Rücksicht auf die Stauung der Ladung und auch nicht auf 
las Verhältnis der Breite zur Tiefe inbezug auf Stabilitätt. 
>ie legen lediglich allgemeine Anweisungen über die 
: estigkeit und den Charakter des Schutzes fest, der den 
)ecksöffnungen zu erteilen ist. Sie machen ebenfalls 
;einen Unterschied zwischen Küsten- und Ozeanfahrt, 
wischen 10-Knoten-Frachtschiffen und 20-Knoten-Schnell- 
fampfern, ausgenommen, dass in Deutschland grossen Segel- 
chiffen und auch manchen kleinen (aber nicht allen Segel- 
chiffen), d. h. solchen Schiffen, welche nur mit verhält- j 
lismässig geringen Geschwindigkeiten auf Kutsen, welche | 
nehr oder weniger schräg zu den Wellen liegen, fahren I 
;önnen, gestattet wird, sich tiefer wegzuladen. als Dampfern. I 



welche senkrecht zu den Wellen und mit einer Geschwin- 
digkeit von 20 Knoten und mehr fahren können. 

Bei den modernen aus Stahl gebauten Dampfern mit 
dem üblichen Verhältnis zwischen Breite und Tiefe ist die 
Stabilität ein verhältnismässig unwichtiger Faktor für den 
Freibord geworden und bildet in jedem Falle eine Frage 
für sich, welche nur in Ausnahmefällen in Ucberlegung ge- 
zogen zu werden braucht, und welche durch besondere 
Stauvorschriften und nicht durch äHgemeine Freibordkurven 
geregelt werden müsste. Ausserdem machen die Aus- 
führungsmöglichkeiten der modernen Stahlkonstruktion die 
absolute Sicherheit des Fahrzeugs selbst in bedeutendem 
Masse abhängig von Vorschriften über Festigkeit des 
Schiffskörpers und Schutz der Decksöffnungen. Das 
Fretbordproblem kann niemals darin bestehen, bei jedem 
Wetter einen angenehmen Aufenthalt auf Deck zu sichern, 
sondern es müsste sich auf das Bestreben beschränken, die 
geringste Höhe des Decks festzulegen unter Berücksichti- 
gung der Fahrt, in welcher die Schiffe beschäftigt werden 
sollen, ihrer Geschwindigkeit, und des Schutzes durch Auf- 
bauten, welche den Aufenthalt der Passagiere und der 
Mannschaft an Deck sichern, ohne dass es nötig ist, bei 
etwas schiechtem Wetter die Geschwindigkeit zu massigen. 
Als Hauptfaktor für das Freibordproblem erscheint nach 
den Untersuchungen des Redners die Länge des Schiffs. 

M. 



Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 



Berlin, den 5. Juni 1906. 
An die Redaktion der Zeitschrift »Schiffbau". 
Sehr geehrte Redaktion ! 

Herr Prof. Dr. H. Lorenz hat in seiner Abhandlung: 
heorie und Berechnung der Schiffspropeller 1 ) aus den 
trimdglcichungen der Hydrodynamik eine Theorie des 
ropellers entwickelt, die ein Glied in einer Kette von 
ntersuchungen 2 ) über verschiedene hydraulische Maschinen 
.'olliurbinen und Kreiselpumpen) bildet. Diese Ausführungen 
hielten eine überraschende Umgrenzung 3 ) infolge einer 
ritik von Herrn L>r. Ing. Bauersfeld '). der auf die merk- 
ürdige Tatsache hinwies, dass gewisse Annahmen von 
errn Lorenz der Willkür entbehrten, die er ihnen zuschrieb. 

Herr Prof. Lorenz hat es bis jetzt, soweit meine Kennt- 
s reicht, unterlassen, seine Piopellertheorie in ent- 
gehender Weise zu modifizieren. Es sei mir daher 
rstattet, auf das Folgende hinzuweisen: 

Neben den hydrodynamischen Gleichungen, die infolge der 
nnahmen von Herrn Lorenz in der sehr einfachen Form 
ür Zylinderkoordinatem 11 ) 



'i Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 
II. S. 367 -390. 1906. 

- : i Neue Grundlagen der Turbinentheorie, Zeitschr. f. d. 
.'s Turbinenwesen. II. Heft 17—20. 1905; 

Theorie und Berechnung der Vollturbinen und Kreisel- 
impen. Zeitschr. d. Ver. f. Ing. 1905, S. 1670-1675. 

*> Folgerungen aus den neuen Grundlagen der Turbinen- 
eoTK, Zeitschr. f. d. ges. Turbinenwesen. III. Heft 7, 
105-110, 1906. 

•i Zeitschr. d. Ver. d. Ing . 1905. S. 2007 20*m. 
' i Die Bezeichnungen und die Gleichungen mit arabischen 
iffern sind der Abhandlung von Herrn Lorenz entnommen. 
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(1) 



(9 a) 



Wn-' = d Wr 

r dt 

d l wn • ri 
dt 

_ d wi^ 
dt 

erscheinen, und der Kontiunitätsbedingung 

» (wr . r) - > i Wi . rj _. q 
» r » z 

bestehen noch unter der Annahme, dass die resultierende 
Zwangsbeschleunigung q in jedem Flächenelement senkrecht 
zum Schraubenflügel steht, die Beziehungen 

q r . dr-fqn . r . d X + q. . dz=0 (a,) 
q n . r . w . d t «s q z . c . d t -f w' d w' (a_.) auch [5b| 

Aus <a,) folgt, dadX = df-«dt^ — •*) d t ist. 

unter Kombination mit der 2. Gleichung von 1 1 1 



qr.dr + (7 



oder 



„) |^_: r '.dr^i^ r >.dz] 
4 q, . dz - 0 



•" w " • r, | dz=0 

3Z 



Die 1 . und 3. der (ileichungen ( 1 ) können auch in der Form 

H 2 3 r y 3 r 1 Wz j r ■' 

q , ._ » *W, >W„ .. Wp| VWr_ *Wr) 

M 2 <> z 3 z wz J r ' 
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angeschrieben werden, wo w- w r : -f w„ 5 + wi 2 ist. 
Aus (b folgt im Zusammenhing mit (cj 



f 1 1 (w'i 
[2 >x 

_± [J_> (W J I 

,2 dz 



P Wn 0 
i T 

J IW, : 
il 



\ 'z 

■ r, -w r r' 



i Wi 

3 r 



dr 

w ')|d 

»x '\ 



Z=0 



<d> 

in 



Eine Kombination von (a,) mit der 2. Qleichung von 
und <c> ergibt die bereit« von Bauersfeld aufgestellten 
Beziehungen 



M Wz ^ r ' W / J r 

1 ;z ^r / V r > »z 
Aus (bt folgt im Zusammenhang mit ie> 
pwr _/w, j (Wi dr _ Wr . dz > =0 

Somit vereinfacht sich (di 



IC' 



ifl 



w- 



" • r '| dr +/ z [ V 



,1- 



v r . 2 

Ausserdem bestehen noch, wie aus <c> und (c) hervorgeht, 
die Oleichungen 



-i(* J - «(w n . r>) = 0 
;z \ 2 



th) 



Die Gleichungen ff) bis (h) sind eine notwendige Folge 
der Bedingungen (a,| und (a.j, und sie weisen darauf hin. 
dass irgend welche willkürlichen Funktionen nicht in das 
Problem eintreten können. Mit Einführung der Strom- 
funktion * geht <f> über in 



/,w r _pw 1 \ d 

\ iZ i X ' 



Von einer Diskussion dieser Beziehung, die zu merkwürdigen 
Schlüssen führt, kann hier abgesehen werden, da sie auf 
die weiteren Folgerungen keinen Einfluss hat. 
Aus (gl und (h) folgt, dass 

w 3 = 2 «1 . (Wo . r) -f C, 
wo C eine Konstante bedeutet, und demnach 



w„ . x = w . r- l r | iw . 
Nun ist 

_ 1 
r »z 
oder 



»f -iwr s + w,-nc 



Wr 



Wt 

r 



3 r 



(et 
dl) 



w, . r w . r- t 



■f C . r- 



Die Funktion (w n . n ist somit für jede Wahl der 
Stromfunktion + festgelegt und damit jede Willkür aus- 
geschlossen Alle aus der von Herrn Lorenz aufgestellten 
Beziehung 

Wn . r = f iw 1 ) 
gezogenen Folgerungen stehen im Widerspruch mit der 
Theorie Herrn Lorenz scheint diese Schwierigkeit nicht 
ganz entgangen zu sein, wie aus einer Anmerkung auf 
S. 377 seiner Abhandlung hervorgeht. 

Ist iw a . r) ■ f, (z), d. h. nur von z abhängig, so ist. 
wie sich aus der ersten Beziehung unter ihi ergibt 



,>r 



1 w- . - 0, oder w* = w r - -f w „ - - w » - -■ X, u) 



I J • f.'z.'' 



Für die von Herrn Lorenz gewählte Stromfunktic 
* = a r- z 



miisste sein 



a 2 (r* -s- 4 *) = X, .z) - 



was auf keine Weise möglich erscheint. 

Analog könnte man argumentieren, falls »r. r 
also nur eine Funktion von r wäre. 

Weiterhin ergibt sich, wenn man die Beziehung 
wur-f(wi) 
ganz zur Seite lisst, für die Stromfunktion + - a r : : 
w n r = w x 2 t r J /(«T r)- — a- fr 2 + 4z 5 i-C 
Für die Eintrittskante besteht, wie Herr Lorenz v~ 
die Orenzbedingung 

Wn r = 0 für wx - c . 

Hieraus folgt 

a* . r J - C — c* . 
Diese Beziehung könnte nur für einen ganz ber 
Punkt der Eintrittskante des Propelierflugels erfüllt >- 
Beziehung w n . r - 0 demnach auch nur in diesen 
Andrerseits verlangt w t = c = 2az,. dass die Eintr- 



in der Ebene z, — — - liegt. 



Die Stromfunktion »■ 



ist somit ungeeignet für die Konstruktion eines P 
nach dieser spezialisierten Theorie. 

Führt man die für die Druckänderung inne- 
kontinuierlichen Mediums charakteristischen Glirt. 
hydrodynamischen Oleichungen ein, so gehen ; 
Ziehungen <h) über in 

- ^ p — Ol . (Wn r)) = O 



» r \ 2 

+ ip 
>z\ 2 r 7 F 



(Wn n) = I 



und damit wird 



w* 



+ ^-..(w.r)= * C 
7 2 



1 



w n r = « r 3 It 



Eine beliebige Annahme für (Wn r) innerhalf' 
Bauersfeld angegebenen Grenzen führt hier ~ 
Unzutrlglichkeiten, allerdings wäre damit nach v - 
Stromfunktion * der Druck p an jeder Stelle do 
festgelegt. 

Hochachtungsvoll 

_ Otto A 

Danzig-Langfuhr, 18 Jur 
An die Redaktion der Zeitschrift „Schiffru- 

Cha rlotter-- 
Sehr geehrte Redaktion ! 
Der Herr Einsender hat übersehen, dass ich -r 
von ihm ebenfalls angeführten Abhandlung „Köl- 
aus den neuen Grundlagen der Turbinentheorie- 
ges. Turbinenwesen, III. Heft. 71 den strengen V 
erbracht habe, dass die Erfüllung der Kontinuitätsrv.' 
im Verein mit einem gleichen Energieumsatz aller 
keitsclemente auf Rüder führt, deren innere und : 
Begrenzung auf Rotationsflächen von der Gleich-; 
A rh bezw. V'" A r5 * liegen müssen, während die N 
rein zylindrisch mit Erzeugenden und Kanten pü^- 
Achse verlaufen Da solche Schaufeln offenbj - 
Achsialdruck erzeugen bezw. aufnehmen könncr. >' 
daraus, dass es weder Propeller noch Schraube: 
geben kann, welche den obigen Bedingungen streng 
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Das Problem der Flügelgestaltung solcher Achsialräder ist 
daher überhaupt nur annähernd lösbar, wobei die hierzu 
notwendigen Annahmen in Verbindung mit den exakten 
hydrodynamischen Gnindformeln stets auf Widersprüche 
führen müssen. Die praktische Bedeutung dieser unver- 
meidlichen, mir wohl bekannten Widersprüche, welche der 
Herr Einsender zusammengefasst hat, kann natürlich nur 
versuchsmässig festgestellt werden. Da nun der Versuch 
gezeigt hat, dass ein nach meiner Methode berechneter 
Propeller mit Rücksicht auf den Vorstrom fast genau der 
Theorie entsprechend gearbeitet hat, so liegt für mich kein 
Anlass vor, dieselbe wesentlich zu modifizieren. 

Hochachtungsvoll 
H. Lorenz. 

Sehr geehrte Redaktion! 

In der Angelegenheit der Edwards Luftpumpen möchte 
ich auf die Abb. 4 der Zuschrift des Herrn O. Heesch in 
Nr. 15 der Zeitschrift ..Schiffbau" zurückkommen. In der 
genannten Abbildung befindet sich ein Irrtum, der 
wohl in der Eile entstanden sein mag: Der effektive Nutz- 
hub beginnt in dem Punkt, wo die Spannung hinfe'r dem 
Kolben gleich der Kondensatorspannung ist. In Abb. 4 



Ischl! rt*2 



TH£Of*. NUT Iftti 



ritt dieses sehr hervor, weil die Luftleere im Kondensator 
mangelhaft zu sein scheint. (Siehe anliegende Skizze.» 

Hochachtend 

E. Kühne. 



Sehr geehrte Redaktion! 

Als Erwiderung auf die Ausführung des Herrn Kühne 
bitte ich folgendes aufzunehmen: 

..Den in zwei wahrend der Probefahrt aufgenommenen 
Diagrammen gleich gezeichneten Arbeitsvorgang habe ich auch 
zunächst als naheliegend einem schlechten Vakuum zuge- 
schrieben ; indes zeigte der Federinasstab des Diagramme« 
9 mm eine fast absolute Uebereinstimmung sowohl mit 
dem abgelesenen Vakuum des Kondensators, welches 
zwischen 82.5 87° 0 schwankte, als auch mit dem Vakuum 
der Niederdruckdiagramme, welches naturgemäss etwas 
geringer war. 

In Ermangelung einer anderen Erklärung, habe ich den 
Arbeitsvorgang der von der Edward A. P. C. Ltd. in» 

SBUCSCHitBf* Vt 0£££. 




Katalog erwähnten Stosswirkung zugeschrieben und mich 
lediglich mit der Festeilung des geringen volumetrischen 
Nutzeffektes begnügt, die tatsachlich vorhanden sein dürfte 
und kaum bei der einfachwirkenden Pumpe, wenn sie ruhig 
arbeiten soll, zu vermeiden sein wird. 

Der im Indikatordiagramm nachweisbare volumetrische 
Nutzeffekt einer Pumpe ergibt ohne weiteres die wirtschaft- 
liche Bewertung ihrer Konstruktion. 

Das eingesandte Diagramm des Herrn Kühne füge ich 
mit Dank bei und lege ein auf dem Probierplatz genommenes 
Diagramm der gleichen Pumpe bei in der Annahme, dass 
selbiges vielleicht interessieren dürfte. 

Ergebenst 

Otto Heesch. 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





Nachrichten über Schiffe. 




Der Norddeutsche Lloyd hat zurzeit eine stattliche An- 
zahl von neuen Dampfern im Bau, von denen mehrere bereits 
in den nächsten Monaten in Fahrt gestellt werden können. 
Der am 16. Juni auf der Werft der Aktiengesellschaft .Weser" 
in Bremen vom Stapel gelassene Dampfer »Thüringen", der 
letzte der sechs für die australische Frachtdampferlinie be- 
stimmten Dampfer, wird bereits am 25. Juli seine erste 
Reise nach Australien antreten. Der Reichspostdampfer 
„Prinz Ludwig", der auf der Werft des „Vulcan" in Stettin 
erbaut worden ist. wird voraussichtlich am 9. August seine 
Probefahrt machen und am 18. August seine Fahrt nach 
dem fernen Osten beginnen. Ebenso geht der auf der 
Werft von J. C. Tecklenborg in Geestemünde erbaute 
Doppelschraubendampfer .Bülow" demnächst seiner Voll- 
endung entgegegen und kann no:h im Laufe des Sommers 
in Fahrt gestellt werden. Ferner wird der Dampfer „York", 
der auf der Werft von Schichau in Danzig gebaut ist, im 
Herbst dieses Jahres in Fahrt kommen, während der Dampfer 
„flöhen", welcher auf der Werft der Aktiengesellschaft 
^Weser- in Bremen gebaut wird, anfangs nächsten Jahres 
abgeliefert werden kann. Die drei letztgenannten Dampfer 



gehören zu den zehn Dampfern der sogenannten Feldherrn- 
Klasse des Norddeutschen Lloyd, von denen zwei weitere 
Dampfer auf den Werften von Schichau und der Aktien- 
gesellschaft .Weser" im Bau sind, und die sowohl für die 
Fahrt der ostasiatischen und australischen Reichspost- 
dampferlinien, als für die zeitweilige Verwendung in der 
New Yorker Fahrt bestimmt sind. Weiter ist am 26. Juni 
der für die Orientküstenfahrt bestimmte Dampfer „Ranee", 
welcher auf der Werft von Henry Koch in Lübeck erbaut 
• wird, vom Stapel gelassen worden Endlich hat der Nord- 
\ deutsche Lloyd auch noch die zwei grossen Dampfer 
.Washington" und .Kronprinzessin Cecilie" in Bau. Der 
erstere, der auf der Werft von Tecklenborg in Oeestemünde 
erbaut wird, ist der vergrösserte und verbesserte Typ des 
allgemein bekannten und beliebten Dampfers „Grosser 
Kurfürst". Die Arbeiten am Bau des Schnelldampfers 
.Kronprinzessin Cecilie", welcher der Werft des Stettiner 
„Vulcan" in Auftrag gegeben ist und in den Abmessungen 
und Einrichtungen dem Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm II." 
ähnlich sein wird, schreiten so rüstig vorwärts, dass er 
noch im Laufe dieses Jahres vom Stapel gelassen werden 
kann. ________ 

Ein für die deutsche Reederei, wie für die deutsche 
Schiffbauindustrie bedeutsames Ereignis hat am 26. v. M. 
stattgefunden. Der bekannte Schnellpostdampfer „Kaiser 
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W ilhelm der drosse" des Norddeutschen Lloyd hat an 
diesem Tage seine 100. Ozeanreise angetreten. 

Auf den bisherigen 99 Reisen des Schiffes betragt die 
kürzeste Reise westwärts {Bremen— New York) auf kurzem 
Track der Dauer nach 7 Tage 2,5 Stunden, die höchste 
durchschnittliche Qeschwindigkeit einer Reise pro Stunde 
22,48 Meilen. Auf langem Track ist die kürzeste Reisedauer 
7 Tage 3 Stunden, die mittlere höchste Geschwindigkeit 
22,M Meilen pro Stunde. Ostwärts (New York — Bremern 
ist die Reise eine durchweg kürzere und dementsprechend 
die durchschnittliche Geschwindigkeit eine grössere: es be- 
tragt die kürzeste Reisedauer auf kurzem Track 6 Tage 
17,8 Stunden, auf langem Track 6 Tage 21,8 Stunden, die 
höchst erzielte durchschnittliche Geschwindigkeit auf ersterem 
22,75. auf letzterem 23,09 Meilen. 

Die Durchschnittsdaucr der Reisen westwärts von 



jährigen Betriebes nicht abgenommen, sondern >. 
auf mindestens gleicher Höhe gehalten. Ein cmUor 
Zeichen einerseits für die Brauchbarkeit und 
andererseits für die ausgezeichnete Führung in • 
und der Tüchtigkeit seiner Bemannung. 

Die gesamte von dem Schiffe seit Infahrtsttüi:; 
September 1897 bis nach Beendigung der 99. Ret«:, 
laufene Distanz beträgt 727 497 Seemeilen [1 Sa 
= 1852 m), d. i. eine Strecke, die dem 33 '., fachen l- 
des Erdballes gleichkommt. Die Maschinen artete 
diesem Zeitraum 33 970 Stunden s= 1415 Tage 1» 5;.-. 
ohne dass es nötig war, das Schiff infolge Versage; 1 : 
Maschinen auch nur eine Stunde lang stoppen zu las.':: 
Kohlen sind auf den zurückgelegten 99 Reisen 751 3* T :- 
verbraucht, denen noch ca. 25 000 To neo, ab veta 
im Abfahrtshafen zuzurechnen sind. Zur rleranscr 




Abb. 1. Dampfer .Lugano" im Hamburger Hafen nach dem Brande. 



Bremen— New York beträgt: kurzer Track 7 Tage. 16,2 
Stunden, langer Track 7 Tage 20.1 Stunden; ostwärts von 
New York Bremen: kurzer Track 7 Tage 3,7 Stunden, 
langer Track 7 Tage 7,1 Stunden. Unter Berücksichtigung 
der Liegezeiten in den Zwischenhäfen, also nach Abzug 
derselben von obiger Durchschnittsreisedauer, verbleibt 
folgende durchschnittliche Maschinenarbeitszeit pro Reise: 
Auf der Ausreise Bremen New York in kurzem Track 
7 Tage 6,2 Stunden, in langem Track 7 Tage 8,0 Stunden, 
auf der Rückreise New York— Bremen in kurzem Track 
6 Tage 22,4 Stunden, in langem Track 7 Tage 1,1 Stunden. 

Die Durchschnittsgeschwindigkeit der sämtlichen Reisen 
Bremen — New York beträgt auf kurzem Track 21,06. auf 
langem Track 21,42 Meilen, rückkehrend New York Bremen 
auf kurzem Track 21,99. auf langem Track 22,27 Meilen; 
diejenigen sämtlicher 198 Fahrten des Schiffes von Bremen 
New York und New York— Bremen kurzer und langer Track 
beträgt 21.71 Meilen. 

Wie sich aus den vorstehenden Zahlen ergibt, hat die 
Leistungsfähigkeit des Schiffes während des nunmehr neun- 



dieser Kohlcnmenge würden 776 Eisenbahnzüge 
100 Waggons erforderlich sein. 

Auf den bisherigen 99 Reisen wurden mit de- 
westwärts seit dem 14. September 1897 3081D Pr ■ 
in I. Kajüte. 26 167 Personen in II. Kajüte und*'' 
sonen im Zwischendeck befördert, also zusammen 
Personen. Ostwärts wurden befördert: 27 092 P»-^ 
I. Kajüte. 17 458 Passagiere II. Kajüte und 52 7': I 
decker, mithin zusammen 97 287 Personen Dil 
Passagierbeförderung erreichte demnach diege«IV- 
von 217 230 Personen. 

Die finanziellen Ergebnisse des Dampfers« - 
nicht veröffentlicht. Es wurde s. Z. oft behaupte 
Schnelldampfer mit Verlust arbeiteten. Es muss d*'' 
wohl nicht der Fall sein. Dafür sprechen obige Zr 
ferner die Tatsache, dass der Norddeutsche LI 
einen Schnelldampfer im Bau hat. und da«? die - 
Linie ihre bekannten zwei Turbinendampfer baut, WJ 
I bei den letzteren die gewaltige staatliche Subvf" : ' 
| grossem Einfluss auf ihre Finanzierung sein wird 
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Beistehende Abbildungen zeigen die Verwüstungen, 
welche ein Brand an Bord des Dampfers „Lugano" an- 
gerichtet hat. 

Der auf der Werft von H. C. StUIcken Sohn In Ham- 
burg für die Hansa Hochseefischerei -Aktiengesellschaft 

erbaute Hochseefischdampfer „Hansa" machte seine Probe- 
fahrt, die zur sofortigen Abnahme des Schiffes führte. Das 
unter spezieller Aufsicht des Germanischen Lloyd aus 
bestem Siemens Martin-Stahl erbaute 35,07 m lange. 6,34 m 
breite und 3,84 m tiefe Schiff erzielte bei einem äusserst 
ruhigen Gang der 400 indizierte Pferdekräfte starken Ma- 
schine eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 1 1 Seemeilen 
in der Stunde. Die „Hansa" rechnet zu den grössten 
Hochseefischdampfern Hamburg-Altonas, sie ist speziell für 
die Islandfahrt erbaut. Zu diesem Zweck hat sie grosse 



für die Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Gefion" in Kopenhagen 
bestimmten Frachtdampfer „Veratyr" vom Stapel. 

Die Neue Werft J. Jacobsen, Q. m. b. H . Neumühlen 
bei Kiel, teilt uns mit, dass das von derselben kürzlich für 
die Schwentine Motorboot-Gesellschaft zur Ablieferung ge- 
brachte nachgehende Passagier-Motorboot mit einer 
Ohrmuschelschraube der Firma Carl Meissner, Hamburg, 
ausgerüstet worden ist, durch welche das bei dem geringen 
Tiefgang sehr günstige Geschwindigkeitsresultat erzielt 
wurde. 



Auf der Schiffswerft von Henry Koch In Lübeck lief 
der vom Norddeutschen Lloyd In Bremen bestellte 
Dampfer „Ranee" vom Stapel. Das Schiff ist für die l-'ahrt 
in der Malacca-Strasse von Singapore aus bestimmt und 





Abb. 2. Inneres des Dampfers „Lugano" nach dem Brande. 



[ohlenbunker, die 100 Tons Kohlen fassen können, und 
inen grossen Laderaum zur Aufnahme von 110 000 Pfund 
ischen. 

Für dieselbe Reederei befinden sich noch 3 grosse 
ischdampfer im Bau, einer bei Seebeck A.-G. in Brcmcr- 
aven. einer bei Dothy Tony Co. Ltd. in Aberdeen, einer 
ei H. Brandenburg in Hamburg. 



Der von der Flcnsburger Schiffsbau-Gesellschaft 
ir die Syndikats-Reederei Q. m. b. H. In Hamburg er- 

lute Frachtdampfer „Eger" fvergl. S. 689) hat seine 
robefahrt erledigt und ist in Fahrt gesetzt worden. 

Auf der neuen Werft der Flensburger Schiffsbau» 
esellschaft wurde der für die Roland-Linie, Aktien» 
esellschaft In Bremen im Bau befindliche Dampfer, 
tapel-No. 262 „Halmon" ins Wasser gelassen. Grösste 
iinge 107.86 m, grösste Breite 14,83 m, Seitenhöhe bis 
pardeck 8,38 m, Tragfähigkeit ca. 5400 Tons. 

Auf den Howaldtswerkcn, Klei, lief der vierte der 



hat folgende Abmessungen: Länge zw. d. Perpend. 54,88 m. 
Breite auf dem Hauptspant 9,75 m, Seitenhöhe bis Haupt- 
deck 3,66 m. Die Tragfähigkeit des Schiffes wird bei 3,36 m 
Tiefgang ca. 550 Tons betragen. Zwei dreifach-Expansions- 
Maschinen von zusammen 800 i.PS. werden ihm in bela- 
denem Zustande eine Geschwindigkeit von l<>> .— II kn in 
der Stunde geben. Der Dampfer erhält Kajütseinrichtungen 
für acht I. Klasse- und zwölf II. Klasse-Passagiere, ausser 
der entsprechenden Anzahl Deckspassagiere und wird auf 
das Vollständigste speziell für die Tropenfahrt eingerichtet. Die 
Fertigstellung wird Anfang August zu erwarten sein. 



Den Stettiner Oderwerken wurde für Berliner Rech- 
nung der Bau eines Schlepp» und Passagierdampfers 

übertragen. Das Schiff erhält eine Länge von ca. 25,5 m 
bei einer Breite von ca. 5 m; es wird mit einer Compound- 
maschine von 120 i.PS. ausgerüstet. 

Mit dem für die Teltowkanal - Bauverwaltung, 
Wilmersdorf bei Berlin, neu erbauten Doppelschrauben- 
Passagierdampfer „Marlendorf", Bau-No. 568, wurde 
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eine Probefahrt unternommen, welche durchaus zufrieden- 
stellend verlief. 

Das Schiff ist ein Schwesterschiff des am II. Juni zur 
Ablieferung gelangten Dampfers .Lankwitz"; es besitzt die- 
selben Abmessungen und Maschinenstärken und läuft eben- 
falls ca. lOkn pro Stunde. Auch die Anordnung der Räume 
und die innere Austaltung ist die gleiche. 

Mit dem für das Königliche Hauptbauamt der Oder- 
regulierung, Stettin, neuerbauten Bereisungsdampfer 
„Mönne" — dem dritten der in Auftrag gehabten — wurde 
eine Probefahrt unternommen, welche in allen Teilen be- 
friedigte und die sofortige Abnahme von Seiten der Be- 
hörde zur Folge hatte. 

Die beiden ersten der auf der Danzlger Schiffswerft 6t 
Maschinenbauanstalt Johannsen & Co. für die neu ge- 
gründete Heringsfischerei Actlen-Qesellschaft, Leer er- 
bauten Dampf^Herlngslogger machten in der Danziger Bucht 
ihre Probefahrten, welche zur allgemeinen Zufriedenheit aus- 
fielen, und bei welchen die Dampfer von der Bestellerin sofort 
abgenommen wurden. Die Geschwindigkeit betrug ca. I kn 
mehr pro Stunde, als garantiert war. Die Schiffe traten 
daraufhin ihre erste Reise von Danzig nach Leer an. Der 
zweite Logger ist mit einem Niki-Propeller ausgerüstet. 

Die Werft von W. Doxford and Sons in Sunderland 

hat einen Auftrag von 6 Dampfern von dem neuen verbesserten 
Turrettyp erhalten. Die Dampfer sollen 6600 t Tragfähig- 
keit bei geringem Tiefgang haben und nächstes Jahr abge- 
liefert werden. Besteller ist Firma J. Suntey and Co. in 
London, die bisher nur einen kleinen Betrieb unter eigener 
Flagge hatte. Die Werft ist jetzt bis Ober nächstes Jahr 
besetzt. Wie wir hören, werden die Dampfer derartig ge- 
baut, dass überhaupt keine Deckstützen eingebaut werden. 

Swan Hunter & Wigham Rlchardson in Newcastlc 
brachten den für die Deutsche Dampfschiffahrts-OeseU- 
schaft Hansa gebauten Dampfer „Braunfels" zu Wasser. 
Länge = 128,3 m. Breite = 16,85 m, Tragfähigkeit = 8400 t 
d. W. Der Dampfer erhält eine ausbalancierte Vierfach- 



Auf derselben Werft lief der für die Donald Steam- 
shlp Co. Ltd. gebaute Dampfer „Amella" von Stapel. Das 
Schiff ist für die Frachlfahrt zwischen Westindien und 
Häfen der Vereinigten Staaten bestimmt. Länge über 
alles = 72.23 m. Breite - 9,65 m, Seitenhöhe =-- 4,88 m. 
Eine Dreifach-Expansionsmaschine und zwei Einender- 
Kessel. Geschwindigkeit = rd. 12,5 kn im regelmässigen 
Dienst. 

Rege Scblffbautätlgkeit herrscht z. Zt. in Norwegen. 
Uergens mek. Vaerksted erhielt von Hagbart Waage 

in Christiania einen Dampfer von 4500 t Tragfähigkeit in 
Auftrag. Twlgs Jernsklbsbyggeri bauen fürH|almarRoed& 
Co. in Tönsberg einen Dampfer von 3600 t Tragfähigkeit. 
Fredrlksstadsmekanlske Vaerksted wurde von Fred. 
Olsen mit dem Bau eines Dampfers von 2000 I Tragfähig- 
keit beauftragt Eriksbergs mek. Vaerksted erhielt einen 
Dampfer für die Dampfschiffs A.-O. „Oylfe" in Gothenburg in 
Auftrag. Sämtliche Schiffe werden nach den Vorschriften des 
Norsk Verilas gebaut und sollen im Frühjahr 1907 geliefert 
werden. 

Die „Ostasiatische Company 4 ' in Kopenhagen hat 
der dortigen Werft von Burmeister & Wain fünf neue 

Dampfer im Werte von rrn hrcren Millionen Kronen in 
Auftrag gegeben. Es ist dieses die grösste Bestellung, die 
die genannte Werft bisher von privater Seite erhalten hat. 
Der erste Dampfer soll bereits Anfang 1907 und die anderen 



nach und nach zur Ablieferung gelangen. Die Sc-- 
werden zwischen 3 und 4000 t gross und nach dnwelv! 
Type erbaut werden, wie ihn die „Ostasialische Comp*.-;,- 
bereits bei ihren bisherigen Fahrten erprobt hat. ZuricS 
d. h. in erster Linie sollen die Dampfer dem Fracbtirrta 
dienen, andererseits sollen sie jedoch auch zur Befördttvj 
von Passagieren eingerichtet werden, lieber di: v- 
wendung der Schiffe lassen sich bestimmte Angab« net? 
nicht machen. Von den jeweiligen Konjunkturen « rc t 
abhängen, ob und wie viele von ihnen in die «Iis*-*-» 
oder in die westindische Fahrt eingestellt 



Nachrichten von den Werften 

*-~ und aus d«r Industrie. 



Die Firma Brown, Bovert Parsons hat bis jetzt v 
stationäre Anlagen etwa 1500 Parsons-Turbinen mit 
sammen etwa 2 Mitlionen Pferdestärken aufgestellt ben 
im Bau. Ausserdem sind für 84 Schiffe Dampfrurw: 
anlagen mit zusammen über 900 000 PS geliefert »ori 



In England sind die Bestandteile für eine Mod«il>f 
Suchsstation für eine grosse Japanische Werft bei 

worden. Die Apparate dafür sollen vollständig in Ehjj 
hergestellt werden. Das Bassin für die Anstalt v 
135,6 m lang sein, mit einer Tiefe von 2,74 m am At.« 
und 3,05 m am Ende einer 122 m langen Strecke. U 
Breite soll dagegen einheitlich 6,1 m sein. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbttrkb. 



liffahrt f 



Nachstehend bringen wir ein Verzeichnis de' •' 
Kenntnis des Vorstandes der Deutschen Gesellschaft a* 
Rettung Schiffbrüchiger gelangten Seeunfille a» - 
deutschen Küsten im Rechnungsjahre 1905 06, das ng 1 *-' 
eine Uebersicht über die Tätigkeit der Rettungssa«v 
der Gesellschaft liefert. Hiernach sind insgesamt 5* 
und 260 Personen verunglückt, von denen 248 Pf^o" 
gerettet und nachweislich 12 Personen umgekommen sr-' 
Die Rettung erfolgte bei 59 Personen durch Selbsthilfe. 1 
90 Personen durch Hilfe von anderen Schiffen, bei 1' Fv- 
sonen durch Privathilfe vom Lande und bei 82 Per»* 
durch Rettungsstationen, davon 79 durch Reitunpb* : 
und 3 durch Raketenapparate. 20 Rettungsstatiooee 
31 mal in Tätigkeit, darunter 21 mal mit Erfolg L'" 
den verunglückten Schiffen befanden sich 39 

2 englische, 4 schwedische, 2 norwegische. 7 

3 dänische und 1 spanisches. 

Nach den dem Vorstand seit dem Besteh* -• 
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchig •'■ 
gegangenen Meldungen Ober Seeunfälle sind an 
deutschen Küsten 2751 Schiffe mit 14 875 Personen^-' 
glückt. Von diesen gefährdeten Personen sind nach»r*- 
gerettet 13 687, nachweislich umgekommen HS* 
wurden gerettet durch Selbsthilfe 5225. durch Hilft 
anderer Schiffe 2986, durch Privathilfe vom Laad« 
und durch Rettungsstationen der Gesellschaft 3>" 
sonen, davon 2761 durch Rettungsboote und >* J; 
Raketenapparate. 

Der Klasse nach verunglückten 1199 Seeschiffe.^' 
183 Dampfer und 1552 Küstenfahrer. Von diesen n*^ 
verunglückten in der Nordsee : 633 zwischen Ei* 1 
Weser, 271 zwischen Weser und Elbe. 569 vor dr ' 
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und an der schleswig-holsteinischen Küste; in der Ostsee: 
216 an der schleswig-holsteinischen Küste, 79 an der 
Küste von Mecklenburg, 363 an der Küste des Regierungs- 
bezirks Stralsund, 310 an den Küsten der Regierungs- 
bezirke Stettin und Cöslin, 139 an der Küste des Regierungs- 
bezirks banzig und 171 an der Küste des Regierungs- 
bezirks Königsberg. 



Bevor im Jahre 1885 die deutschen Relchspost- 
dampferllnlen nach Ostasien und Australien eingerichtet 
waren, gingen von Deutschland nur zwei kleinere regel- 
mässige bampfcrlinien nach dem fernen Osten, nämlich die 
Kingsinlinie nach China und die Slomanlinie nach Australien. 
Wie unbedeutend dieser Dampferverkehr war, ersieht man 
daraus, das die Gesamttonnage der II Dampfer der Kingsin- 
linie zusammen 15 773 t brutto) dem Rauminhalt von noch 
nicht zwei der heute verkehrenden Reichspostdampfer ent- 
spricht. Auch der deutsche Handel mit diesen Ländern be- 
wegte sich damals noch in engen Grenzen, wenngleich be- 
reits Ansätze eines kräftigen Aufschwungs vorhanden waren. 
Welche Ausdehnung der deutsche Handel z. B. mit China seither 
genommen hat, zeigt die Angabe, dass die Zahl der dort 
ansässigen deutschen Firmen von 57 im Jahre 1885 auf 145 
im Jahre 1902 angewachsen ist. In den meisten von den 
Reichspostdampfern angelaufenen asiatischen und austra- 
lischen Häfen steht jetzt der deutsche Schiffsverkehr gleich 
an zweiter Stelle, unmittelbar hinter dem englischen. Als 
Beispiel sei Colombo genannt, wo der deutsche Schiffahrtsver- 
kehr sich im Jahre 1904 auf 200 Dampfer mit 747 806 Reg - 
Tons belief und dem Tonnengehalt nach sofort hinter dem 
englischen folgte, nach dem Grössendurchschnitt der Schiffe 
aber dem englischen sogar bei weitem überlegen war. Von 



diesen 200 deutschen Dampfern waren allein 80 Reichs- 
postdampfer. Im Schiffahrtsverkehr in den Straits Settle- 
ments, d. h. in Penang und Singapore. steht die deutsche 
Schiffahrt mit 3 Millionen Tons ebenfalls an zweiter Stelle, 
ebenso in Hongkong mit 1 .4 Millionen, während sie in 
Shanghai mit 1 600 000 t an dritter Stelle steht, indem die 
zweite Stelle von der chinesischen Schiffahrt eingenommen 
wird. Auch der deutsche Schiffsverkehr nach Japan hat 
sich ausserordentlich gehoben: im Jahre 1895 hatte sich der 
Verkehr der Reichspostlinien ausgehend gesteigert auf 
10 755 t. heimkehrend auf 12 275 t. im Jahre 1904 beförderten 
die deutschen Reichspostdampfer nach japanischen Häfen 
ausgehend 55 937 t. heimkehrend 47 473 t. Auch nach 
Australien hat der deutsche Schiffahrt*- und Handelsverkehr 
einen bedeutenden Aufschwung genommen. Die deutsche 
Einfuhr hat sich in den letzten 15 Jahren fast auf das 
Doppelte, nämlich von 22 Millionen auf 43 Millionen im 
Wert gesteigert, die Ausfuhr hat im Jahre 1904 sogar den 
Wert von 128 Vi Millionen Mark erreicht. 

Ueber den neuen Vertrag, über den jetzt eine Einigung 
zwischen dem „Oesterreichischen Lloyd" und der Re- 
gierung erzielt ist. werden folgende Mitteilungen gemacht: 
Der neue Lloydvertrag wird auf 15 Jahre, das ist vom 
I. Januar 1907 bis 31. Dezember 1921 geschlossen. Während 
dieser Zeit ist dem Lloyd die Einhaltung folgender Reisen 
zur Pflicht gemacht. 

1. Tricst-Konstantinopcl 52 Fahrten zu 2542 Seemeilen 
mit mindestens 12 Seemeilen Geschwindigkeit. (Eillinie.) 

2. Triest-Salonichi-Konstantinopel 52 Fahrten zu 3414 
Seemeilen mit mindestens 10 Seemeilen Geschwindigkeit. 

3. Triest-Smyrna-Konstantinopel 52 Fahrten zu 3534 
Seemeilen mit mindestens 10 Seemeilen Geschwindigkeit. 
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4. Triest-Beirut-Messina 26 Fahrten zu 3700 Seemeilen. 
26 Fahrten zu 3898 Seemeilen (über Alexandrien) mit 
mindestens 10 Seemeilen Geschwindigkeit. 

5. Triest- Alexandrien 52 Fahrten zu 2424 Seemeilen 
mit mindestens 14 Seemeilen Geschwindigkeit, i Eillinie.) 

6. Konstantinopel-Braila 20 Fahrten zu 777 Seemeilen, 
20 Fahrten zu 828 Seemeilen mit mindestens 10 Seemeilen 
Geschwindigkeit. 

7. Konstantinopel-Odessa 26 Fahrten zu 849 
mit mindestens 10 Seemeilen Geschwindigkeit. 

8. Konstant innpel Bat um 52 Fahrten zu 1262 
mit mindestens 10 Seemeilen Geschwindigkeit. 

9. Triest-Bombay 12 Fahrten zu 8686 Seemeilen mit 
mindestens 13 Seemeilen Geschwindigkeit. (Eillinie). 

10. Triest-Bombay sechs Fahrten zu 8686 Seemeilen 
mit mindestens 10 Seemeilen Geschwindigkeit. 

11. Triest-Kalkutta 12 Fahrten zu 14 244 Seemeilen mit 
mindestens 10 Seemeilen Geschwindigkeit. 

12. Triest-Kobe 12 Fahrten zu 19 643 Seemeilen mit 
mindestens 10 Seemeilen Geschwindigkeit. 

Der Lloyd hat also im Levanteverkehr 378 Fahrten zu 
leisten. Im überseeischen Verkehr hat der Lloyd nach dem 
neuen Vertrage 42 Fahrten zu leisten. Dabei ist der Dienst 
nach Brasilien aus dem Fahrplan des Lloyd ausgeschieden 
und ebenso der ganze dalmatinische Dienst. Für diese 
beiden Verkehre wurden selbständige Aktiengesellschaften 
geschaffen, an denen der Lloyd in hervorragender Weise 
beteiligt ist. In dem neuen Lloydvertrage ist die Fahr- 
geschwindigkeit, mit welcher die einzelnen Linien zu durch- 
laufen sind, obligatorisch festgestellt und wird in den mass- 
gebenden Relationen sehr wesentlich erhöht. So betrug 
die Geschwindigkeit der Eillinie Triest-Alexandrien 1 1 1 \. 
Seemeilen und wird künftig 14 Seemeilen ausmachen, jene 
der Linie Triest-Konstantniopel wird von 10 auf 14 See- 
meilen gesteigert, ebenso die Geschwindigkeit der Eillinie 
Triest-Bombay von 11 auf 13 Seemeilen. Auch im Ver- 
kehr mit China und Japan sowie nach den Häfen der Le- 
vante und des Schwarzen Meeres tritt eine Beschleunigung 
der Fahrten ein. 

Die Höhe der Subvention ist in folgender Weise fest- 
gestellt : 

a) Für den Levantedienst: 4 K. 80 H. per Seemeile für 
die Fahrten mit einer Mindestgeschwindigkeit von 10 See- 
meilen. 7 K. 10 H. per Seemeile für die Fahrten mit einer 
Mindestgeschwindigkeit von 12. bezw. 14 Seemeilen, das 



ist für die Eillinien von Triest nach Alexandrien und K» 
stantinopel. 

b) Für den überseeischen Dienst : 3 K. 40 H. per 
meile für die Fahrten mit einer Mindestgeschwindigkeit tot 
10 Seemeilen. 5 K. 60 H. per Seemeile für die Eillinie bk 1 
Bombay. 

Die Höhe der Subvention ist also per Seemeile i< 
nämliche wie in dem bisherigen Vertrage. Der (iesir- 
betrag der Meilengelder wird in keinem Jahre 7 234 *\1 Kr 
übersteigen können Wenn aber durch aussernrder.nd!t 
Ereignisse, für welche den Lloyd kein Verschulden irr. 
wie Krieg oder sonstige Behinderungen des Seeverkehre» 
eine Einschränkung der vom Lloyd zu leistenden Fahrns 
eintritt, soll trotzdem die jährliche Zahlung des Stare- 
nicht unter den Betrag von 4,7 Millonen Kronen siair 
können. Dem Lloyd werden ferner die Suezkanalgebuhrr 
für die überseeischen Falliten wie bisher vergütet. Hierfr 
hat der Staat im letzten Jahre nach dem Budget einen Be- 
trag von 2 050 000 Kronen bezahlt, und es dürfte keine Ver- 
änderung eintreten. 

Während der Dauer des gegenwärtigen Vertrages 4r 
bei prinzipiellen Fragen, namentlich bei Kontrahier^ 
neuer Anlehen, Vermögensbelastungen, schweben.'r 
Schulden, Aenderung des Aktienkapitals. Neuerungen c 
Dampfschiff- oder Immobiliarbe .tande. eine Aendcr« 
ohne Verfügung der Regierung nicht getroffen »erJr 
Wenn das Reinerträgnis in einem Jahre sechs Proient Je- 
jeweilig eingezahlten Aktienkapitals übersteigt, wird i 
Ueberschuss derart geteilt, dass der Staatsverwaltung c 
Drittel und der Gesellschaft zwei Drittel verbleiben Vir 
Bezahlung einer Dividende sind aus dem Reingewinne^ 
jährlich fünf Prozent in den Reservefonds zu hinterlegt: 
Ueber eine 4-prozentige Dividende hinaus wird die Hüte 
des Reingewinnes dem Reservefonds so lange überwiese, 
bis derselbe 10 Prozent des eingezahlten Aktienkapitals r 
reicht hat. Für die Einhaltung der vertragsmäßigen Fahr 
Verpflichtungen sind genau fixierte Konventionalstrafen ver- 
einbart. 

Die Ostafrikalinic des Lloyd ist in dem Venrage w& 
geregelt. Sie ist vielmehr wie bisher einer besoedrr 
Vereinbarung vorbehalten. Der Lloyd hatte durch eine r 
Jahre 1904 geschlossene Abmachung sich verpflichtet r»U 
Reisen nach Ostafrika in monatlichen Intervallen alljihrfcd 
auszuführen. Hierfür war ihm eine Subvention von \M 
Millionen Kronen zugesichert worden. Der Budgetausscrms 
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js Abgeordnetenhauses hatte die Zahl der jahrlichen 
[ihnen von 12 auf 9 herabgesetzt. Bisher ist dieser Be- 
lli In ss des Budgetausschusses nicht zur Durchführung ge- 
riet, und die Linie ist allmonatlich befahren worden. Der 
oyü hat, da das nächste Schicksal der Ostafrikalinie un- 
iwiss ist. die Ausstellung von Tour- und Retourkarten 
stiert. Es ist indessen anzunehmen, dass eine Neuregelung 
;s Verhältnisses der Ostafrikalinic in naher Zeit erfolgen 
ird. 



Oer offizielle Bericht der drei britischen Direktoren 
rr Suez-Canal Co. gibt die folgenden Einzelheiten be- 
iglich des Verkehrs in dem Kanal im Jahre 1905: 

Netto-Tonnage. Die Netto-Tonnage zeigt im ver- 
jssenen Jahre eine Abnahme um 267 730 To. gegenüber 
;m Jahr 1904 und eine Zunahme um 1 226 817 To. gegen 
H>3. Ungeachtet der Herabsetzung der Tonnengebühren 
ii 50 Centimes seit dem I.Januar 1903 beliefen sich die 
ransiteinnahmen während des Jahres 1903 auf 103 620 268 
res., in 1904 auf 115 818 479 Pres, und in 1905 auf 
I 3 8f>6 796 Frcs. 

Plaggen. Die Zahl der Fahrzeuge, die den Kanal 
assierten. betrug 3761 in 1903, 4237 in 1904 und 4116 
i 1905, wovon 2278 in 1903, 2679 in 1904 und 2484 in 
[ >o.s die britische Flagge führten. In der Tonnage der 



britischen Schiffe war im verflossenen Jahre eine Abnahme 
von 476 989 To. zu verzeichnen; sie stellte sich auf 

7 403 553 To. in 1903. 8 833 929 To. in 1904 und 

8 356 94<i To. in 1905. Während desselben Zeitraums stieg 
die Tonnage der deutschen Schiffe von 1 773 265 To. 
in 1903 auf 1969 561 To. in 1904 und auf 2 113 484 To. 
in 1905. 

Prozentsätze. Der Prozentsatz der britischen Schiffe 
und deren Netto-Tonnage ging in 1905 zurück; die betr. 
Ziffern betrugen 60,4 pCt. bezw. 63,6 pCt. gegen 63,2 pCt. 
bezw. 65,9 pCt. in 1904 und 60,6 pCt. bezw. 62,2 pCt. in 
1903. Der Prozentsatz der deutschen Schiffe und deren 
Netto-Tonnage betrug 14,6 pCt bezw. 1 pCt. gegen 

12.8 pCt. bezw. 14,7 pCt. in 1904 und 13,1 pCt. bezw. 

14.9 pCt. in 1903. Der Prozentsatz der Netto-Tonnage der 
übrigen Seemächte, die den Kanal in I<M)5 benutzten, blieb 
im Vergleich zum Vorjahr im ganzen stationär. 

Klassifikation. Von 3131 Kauffahrteischiffen und 
Schiffen in Ballast mit einer Netto-Tonnage von 9 791 829, 
die durch den Kanal fuhren, waren 2265 Schiffe mit einer 
Netto-Tonnage von 7 438 233 britische oder volle 72,3 pCt. 
der Zahl nach und nahezu 76 pCt. der Tonnage nach. 
388 oder 10,7 pCt. waren deutsche Schiffe, deren Tonnage 
10,8 pCt. von der (jesamtziffer betrug. Frankreich. 
Holland, Norwegen. Oesterreich-Ungarn. Italien und die 
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Türkei lieferten zusammen 14,3 pCt. der Schiffe und 
1 1 ,r> pCt. der Tonnage. 

Anwachsen des Verkehrs. In den zehn Jahren von 
I8«)| bis 1900 schwankte die jährliche Netto-Tonnage 
zwischen 8 698 777 To. und 9 738 152 To., und die Durch- 
gangseinnahmen zwischen 83 422 101 Frcs. und 90 623 608 
Pres. I>er Durchschnitt der Netto-Tonnage betrug dem- 
nach 8 588 947 To. und der Durchgangseinnahmen 
80 006 0)3 Frcs. In 1W5 dagegen belicf sich die Netto- 
Tonnage auf 13 134 105 To. und die Durchgangseinnahme 
auf 113 866 7% Frcs. Die mittlere Netto-Tonnage per 
Schiff, die in 1881 nur 1517 To. betrug, stieg von 2077 
in 1841 auf 2926 To. in 1Q01 und stellte sich auf 3141 To. 
in 1^15. Wahrend des letzten Jahres wurde der Kanal 
6S mal von Dampfern benutzt, die über 150 m lang oder 
über 18 m breit waren, bei einem Tiefgang von über 
7.50 m. 

Durchgangszeiten. Die mittlere Dauer der Passage 
durch den Kanal betrug 18 Stunden 8 Minuten in 1404 im 
Vergleich zu 18 Stunden 35 Minuten in IW5; der Prozent- 
satz an Schiffen, die auch bei Nacht fuhren, betrug 
95.7 pCt. in !<>>-» und 46,1 pCt. in 1905. Erwähnenswert 



I ist. dass in den Monaten September und Oktober Ii 
nachdem der Kanal 10 Tage lang infolge der Stn:.. 
und der darauffolgenden Sprengung des Dampfers .Chr. 
! lein Schiff, das mit Dynamit geladen war) blockier ( 
I wesen war, 10*) Schiffe (53 vom Norden und 56 » 
I Süden i, die solange warten mussten, die Passige - 
! Tagen (vom 8. bis ll.Oktoben ohne jeglichen L:. 
I zurückgelegt haben. 

Tiefgang. Der Prozentsatz der Schiffe, d« v. 
als 24 Fuss 7 Zoll (7,50 Meten tief gingen. b:tru;-. 
! in 1905 gegen 83.3 pCt. in 1904 Bis Ende 1901 «ir^ 
' Maximalticfgang für Schiffe, die den Kam! jtsm 

wollten, auf 25 Fuss 7 Zoll festgesetzt. War ■■■ 
j Jahres 1905 benutzten 703 Schiffe von mehr als !*- 
7 Zoll Tiefgang den Kanal gegen 705 in IW -.. 
1903, was einem Prozentsatz von 17.2 pCl i 
16,7 pCt. in 1904 und 15,1 pCt. in 1903 gleich 
Seit dem 1. Januar 1902 wurde der Maximiltiefpr. 
26 Fuss 3 Zoll (8 Mster) erhöht, und während ds 
flossenen Jahres profitierten 167 Schiffe oder IJ 
dieser Erhöhung. Im Laufe des . Jahres 1903 pi- 
347 Schiffe den Kanal zum erstenmal, wovon H 
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.Ichen Reedereien gehörten, die den Kanal regelmässig 

;nulzen. 

Truppen und Passagiere. Die Zahl der durch den 
anal beförderten Truppen belief sich im verflossenen 
ihre auf 110 179 gegen 81 431 in 1904 oder Plus 28 748. 
ne Zunahme von 29 262 türkischen, 3723 französischen. 
!06 russischen und 904 italienischen Truppen war zu ver- 
eine Abnahme von 4398 britischen. 894 
564 deutschen, 463 holländischen und 
»0 portugiesischen Truppen im Vergleich zum Jahre 1904. 
ie Zahl der Zivilpassagiere belief sich auf 96 637 in 1905 
•gen 90 708 i. V., während die Zahl der Pilger. Aus- 
anderer und Sträflinge 45 877 in 1905 betrug gegen 
1706 in 1904. Im Jahre 1870 wurden insgesamt 26 758 
vil- und Militärpassagicre durch den Kanal befördert: 

1 Jahre 1880 stieg die Ziffer auf 98 900. im Jahre 1890 
if 161 352. in 1900 auf 282 203 und in 1905 betrug sie 

2 694 gegen 210 849 in 1904. 




sind einige Orders für Küstendampfer vorhanden, doch 
keine lür Schiffe in grosser Fahrt. 

Bremens Schiffsverkehr betrug nach dem Ausweis 
des Bremischen Statistischen Amts: 



In den Vereinigten Staaten. Im ver- 
«senen Monat wurden in den Vereinigten Staaten 67 Schiffe 
it 15 352 Br.-Tons zu Wasser gelassen. Von diesen waren 
! mit 4173 Tons hölzerne Segelschiffe, 36 mit 977 Tons 
ilzerne Dampfer und 9 mit 10 202 Tons stählerne Dampfer, 
e folgende Aufstellung zeigt den Schiffbau der Ver- 
n'gten Staaten während der letzten 5 Jahre: 1905, 1054 
:hiffe mit 306 563 Br.-Tons; 1904. 1065 Schiffe mit 
5 104 Br.-Tons; 1903, 1159 Schiffe mit 381970 Br.-Tons; 
02. 1262 Schiffe mit 429 327 Br.-Tons; 1901, 1322 Schiffe 
t 376 129 Br.-Tons. Auf den Schiffswerften der grossen 
-en, ausgenommen die kanadischen Plätze, sind 39 Dampfer 
r Ablieferung für 1906 im Bau. Von diesen sind 34 Schiffe 
r Bulkladung, 2 Stückgutdampfer. 2 Wagenfähren und ein 
ssagierdampfer. Von den ersten 34 Dampfern sind 2 je 
oo Tons gross, der Rest zwischen 8 und 12 000 Tons 
:r totale Raumgehalt beträgt etwa 338 000 Tons, 
den Küstenhäfen ist der Schiffbau nicht sehr tätig, es 
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' Einschliesslich derjenigen Schiffe, die 
stadtbremische Häfen angelaufen haben. 

t Die Zahlen für die nichtbremischen Häfen beziehen 
sich nicht auf den gesamten Schiffsverkehr dieser Häfen 
sondern nur auf denjenigen für bremische Rechnung. 
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mehrfach hydraulisch kreuzweise verleimtes (absperrten) echte« Hol», da« be»tg«tlfltwte und btutbc währtr Material für 
den Schiffbau und »war fttr: 

Inncn-Huabau von der einfachsten hia tur reicuaten Salon- Ausbildung in moderner künstlerischer Durchführung:, 
Kajüten- und Crenn-fflinde. Schotten und A,rqL, 
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7« nach Hrt der Hnwmdung bis zu 75"'. e«wlehts-6rl«ichtcruna. ganz 
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-Aufbauten b«l trotzdem wesentlich grSaaerer fcarlgkeft. 

Allen Wnrft'n, Rhedereien und Dampfcrlluien 7ur Beachtung empfohlen. 
Ki.ptoxyl ist vieljiihrlg. insbesondere auch schiffbautechnisch erprobt 
Vor Verwechslung mit KrzeuguiKscn ähnlich klingenden Namens wird gewarnt. 

Wir liefern Kostenanschläge für Itohmaterlat, sowohl wie auch für kompletten .Salonuusbau, erentl. von Skizze begleitet, 

nh bVha'rr'ASS, G. m. b. H., Koptoxylfabrlk, BÖHLEN i. Th 

Allein vertretung für den Schiffbau und die damit in Verbindung stehenden Branchen durch: 

Th. Scheid. Hamburg 11, Elb-Hof. 
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Den Bemühungen eines amerikanischen Sportsmanns. 
Mr. Henry Howard in Boston, ist es gelungen, ein Rennen 
zwischen amerikanischen und deutschen Jachten zu- 
stande zu bringen. Die Hauptschwierigkeit lag in der Wahl 
der Boote und der Bestimmungen, nach denen das Rennen 
gesegelt werden sollte. Das Rennen sehr grosser Jachten, 
wie im .Amerika-Pokal" ist mit solchen Kosten verknüpft 
etwa 500 000 M. und mehr - dass von deutscher Seite 
wenigstens eine Beteiligung von vornherein ausgeschlossen 
war. Man kam daher überein. das Rennen auf die so- 
genannte Sonderklasse zu beschränken. Die Kosten für den 
Bau eines solchen Bootes dürften 4000 bis 6000 M. kaum 
übersteigen. Auch ist der Transport über den Ozean bei 
einer solchen Jacht einfacher und weniger kostspielig, als 
bei grossen Booten, indem man sie fertig zum Rennen auf 
dem Verdeck eines grossen Dampfers unterbringt, während 
grössere Boote besonders umgebaut und seefest gemacht 
werden müssen, bevor sie über den Ozean geschleppt oder 
gesegelt werden. Die schwierige Frage der Bestimmungen 
wurde dadurch gelöst, dass man beschloss. das Rennen in 
Amerika nach den deutschen und in Deutschland nach den 
amerikanischen Bestimmungen zu segeln. 

Das Rennen findet unter den „Auspizien" des Kaiser- 
lichen Jachtklubs in Kiel und des Eastern Jachtklubs in 



Marblehead bei Boston statt. Zum erstenmal wird es in 
September dieses Jahres in Marblehead gesegelt wenkr 
Kür dieses Rennen hat Präsident Roosevelt einen Pokal ge- 
stiftet. Im nächsten Jahr soll das Rennen in Deutxhli^ 
abgehalten werden, und zwar um einen vom dcutKht 
Kaiser gegebenen Pokal. Die Zahl der teilnehmende - ) 
Jachten ist auf jeder Seite auf drei (Hier weniger besehe 
Der Geforderte, d. i. Amerika, darf nicht mehr Boote slellr 
als der Förderer, d. i. Deutschland Iis haben sich berr- 
|S Herren zur Teilnahme bereit erklärt und sie habr i 
den hervorragendsten Konstrukteuren Boote in Besici-\ 
gegeben. Daher werden, um die drei besten Jachta : 
zuwählen, im August Ausscheidungsrennen startfimkn 




Personalien. 



SS 




An Stelle des zurückgetretenen Konter-Admirab i t 
Karandon ist der Wirkt, (ich. Baurat Bauer zum Lest 

der Qermania- Werft in Kiel ernannt worden. Letzterer f 
hörte seit längerer Zeit dem Kruppschen Direktorin 
Essen an. 

Als Rektor der Königl. Technischen Hochxht i : 
Berlin ist an Stelle des Herrn Oeh. Reg -Rat Prof 0. Rr- 
Hcrr Och. Reg. -Rat Prof. Urantz getreten. 



r fJAMMWV(WK.§TAHl6IE^LRfJ.MEtHAHWKKsWtül. 

liefern als Spezialitäten für Schiffs f/ldschinen Bau 

IIkurbelweu-ln.flantschwweü-ln, 
i i schraubenweilen 

Jj und alle sonstigen Schmiedestücke in S.M:Srahl. 

^ r \RUDLRRAHMLN.5TEVLN,ANKÜl. 

*Si \ aSchräuben^Schrauüenfliigel , 

^^W^Baggerltieile—^ in Stahl gegossen. 
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Bücherschau. 

Neu erschienene Bücher. 

Dil nachstehend angerr igten BQchrr *lnd dunh iedr Hu» hliamllunj; H 
l>exiehen. eventuell auch durch den Voilag. 

Verzeichnis der deutschen Patentklassen und ihre 
Einteilung in Unterklassen und Üruppen. Ucarbeitet | 
im Kaiserl. Patcntamtc zu Berlin. Berlin, Bernhard Paul. ! 
Preis brosch. 4 M. p geb. 5 M. 

Tenenbaum , J. , Diplom - Ingenieur. Sämtliche 
Patentgesetze des In* und Auslandes in ihren wichtigsten 
Bestimmungen. 6. Auflage. Leipzig, H. A. Ludwig Degener. 
Preis brosch. 4 M.. geb. 5 M. 

Die Donau von Passau bis zum Schwarzen Meere. 
Wien, Erste k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts-üesellschaft. 
(iratis. 



Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 

Krane, Ihr allgemeiner Aufbau nebst maschineller 
Ausrüstung, Eigenschaften Ihrer Betriebsmittel, eln- 
schlägige Maschinenelemente und Trägerkonstruktionen. 

Ein Handbuch für Bureau, Betrieb und Studium von Anton 
Böttcher, Ingenieur. Unter Mitwirkung von Ingenieur 
Q. Frasch. XV und 500 Seiten, gr. 8 ( '. mit 492 Textab- 
bildungen. 41 Tabellen und 48 Tafeln. 2 Bände — Text- 
und Tafelband — in Leinwand gebunden Preis 25 M. 

Das gross angelegte Werk behandelt den Stoff in aus- 
gezeichneter Weise. Der Inhalt gliedert sich in folgender 
Weise: 

I. Abschnitt. Hilfssätze. Formeln und Zahlenwcrte der 
technischen Mechanik. 

II. Abschnitt. Allgemeine Anordnung von Kranen. 

III. Abschnitt. Eigenschaften der für Krane ver 
wandten Betriebsmittel. 





Klingerit 




ist anerkannt die einzig beste Dichtung für 
höchsten Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. 
Illigirlt wird tat npftblii, wo noch kein» Dichtung ttt.pr.chti hat! 

Iflinnorit Dlchtunga-Plattan, Ringe und Faccn- 
IVIIIiyOl II stücke etc. Bind nur dann echt 

wenn sie auf 
einer Seite Uber O T8r . 
die oame Flach« /£) • , ff/ 




Rldl.KII>9>r 

Gnmpoldskirchen bei Wien. 





Verlag ..Schiffbau" Gm b. H 
w Berlin SW. 68. Zimmerstr. 8. x 



■ Winden it Kebezenge 

aller Art baut als Specialität : 



Der Sehr auben - 
verschluss 

mit plastischer Liderung 

und 

Oer Keilverschluss 

mit llülspiilitlcrung 
für (iescliütze. 

Mit 4ü Abbildungen Im Text 
Von J. Castncr. 

t'rela tr- M. 

Kine übersieht lieh geordnet« Dar- 
-teil mir nuf Orund von Tnt- 
laenen und Zahlenanßal'en. 




Alfred Qutmann 9 
Aetlti-Ecullithaft flr Muchlttibii 

Ottensen bei Hamburg. 



Dampfkessel- u. Gasometerfabrik, A.-G. mm. n m & ci 




JSSir Braunschweig «• 

Langjährige Spezialität: 



Blech- Um Metallbear- 
beitungs - Maschinen 



Bleacmasehlne zum Kaltbiegen r. Bleche von 35 mm Dicke. 



aller Art 
bis zu den grössten Dimensionen. 



Prospekte gratis und franko! 
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IV. Abschnitt. Für den Kranbau wichtige Maschinen- 
demente. 

V. Abschnitt. Entwurf und Berechnung von Kran- 
tragern. 

VI. Abschnitt. Ausgeführte Beispiele. Anhang, ent- 
haltend wichtige Tabellen, Auszüge aus gesetzlichen Vor- 
schriften. Literaturangaben usw. 

Der Verfasser hat seine bei den Werfterweiterungs- 
bauten des Stettiner Vulcan, sowie auf Studienreisen ge- 
sammelten Erfahrungen im Kranbau zur Veröffentlichung 
gebracht. Wie schon aus der oben gegebenen Inhaltsüber- 
sicht hervorgeht, kann das Buch nicht nur für den ge- 
wiegten Konstrukteur, sondern auch für den Studierenden 
und den angehenden Ingenieur von Nutzen sein. Weil die 
in dem Buch niedergelegten Erfahrungen hauptsachlich auf 
einer Schiffswerft gesammelt sind, wird es insbesondere 
für Werft- Ingenieure von Interesse sein. Die ausgeführten 
elf verschiedenen Beispiele tragen wesentlich zum Ver- 
ständnis bei. Die Ausstattung des Werkes ist vorzüglich. 

Jahrbuch für das f: Isenhütten wesen. i Ergänzung 
zu „Stahl und Eisen".) Ein Bericht über die Fortschritte 
auf allen Gebieten des Eisenhüttenwesens im Jahre 1903. 
Im Auftrage des Vereins deutscher Eisenhüttenlcute bear- 
beitet von Otto Vogel. IV. Jahrgang. Düsseldorf 1906. 
Kommissionsverlag von A. Bagel. Preis 10 M. 



Die Vorzüge des vorliegenden IV. Bandes des ge- 
schätzten Jahrbuches beruhen wiederum auf der mmf 
ordentlich übersichtlichen, streng systematischen Anordnuit 
des Stoffes und der erstaunlichen Fülle wissenswerter | 
gaben, die der Verfasser in seinem Werke zusunitnjt- 
tragen hat. Ist doch nicht nur die Zahl der behandc 
Zeitschriften ivon denen 46 auf Deutschland, 88 itrf ir 
Ausland entfallen), sondern auch die der Quellemuch«: 
gegen früher, trotz gleichen Umfanges des Buches nickt tr 
erheblich gewachsen. Dass der Verfasser nicht ledtgb. 
Quellenangaben zusammenstellt, sondern überall betrtf 
ist, wichtigere Erscheinungen der periodischen Fachlittni: 
in ausführlichen, zum Teil durch gute Skizzen erliutrr 
Auszügen dem Leser zugänglich zu machen, sei besw.: 
hervorgehoben, weil gerade durch derartige Beitrage : 
Jahrbuch zu einer Quelle reicher Belehrung wird; ebear 
gibt das Werk wiederum eine erschöpfende Uebersicfn V 
im Berichtsjahre erteilten eisenhüttentechnischen Patente 

In Italia. Italienischer Sprachführer mit dettei 
Uebersetzung, einem grammatischen Anhange unJ 
phonetischen Wörterverzeichnisse. Von Prof. R. Lmri 
1 1 . Bgn. 8". Preis geb. M. 2,50. Verlag von E Wir 
land, Leipzig-K., Eilenburgerstr. IL Der Vorzug bat 
Sprachführers gegenüber den älteren Werken dieser 





WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

Vi des Oesrlcht* der Portland-Cernentiening für Tinkj mi t^f» 
Die Vorteile gegenüber Portland-Cementierung sind 

Gewichtsersparniss, grössere Haltbarkeit, (rissan 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung 

Briggs Viaduct Solution 

wird kalt aufge»trichen - wie Farbe; ein Varnish ansserorif f 
Haltbarkeit für Räume, Decks, Schornsteine etc. SeBf M» 
Schutzmittel für Suhl. 

„Ferrold" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, heiss angestrichen für Kohlenbunker, Tankdecto • - 
räume, Bodenstücke etc 

Tenax Kalfater-Leim 

Nr Detksnlhte dal haltbarste und billigste echte Marine CI» « 
dem Markt. 

C Fr. Dnncker «& Co. 

Inhaber L. Dittmern 
HAMBURG, Admiralitätstrasse 8. 

Telephon: Amt La, 653 



Gutehof fnungshütte. 




Sltnlformguss nUer Art. wie Steven, Rtlderrahmen, Maschinen- 



t« 



Aktienverein für Bergbau 
und Hüttenbetrieb 

Oberhausen (Rheinlari) 

Die Abteilung Sterkrade liefen: 

Eiserne Brücken, Gebäude, Scfavia» 
docks, Schwimmlcrane jeder Tnjtaft 
Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder g wOiaü *» 
Qualität bis 40000 kg Stückgewic±^ roh, «r- 
gearbeitet oder fertig bearbeitet, bes oadw 
Kurbelwellen, Schiffswellen und sonaV 
^^^^^ Schniiedeteile für den Schiff- u-Masdunaan* 

■aschlnenguss bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfkessel. Stationire und Schiffskessel, eisen* Be- 
halte 



■eilen, als Schiffsketten, Kränkelten. 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Prorthom. 

on 100000 Tonnen Bleche pro Jahr, ni ht * 
Schiff nötige Walzmaterial zu liefen. 
Zeugnisse auuooo t; Brücken, Maschinen, Kessel pp " 
Beschäftigte Beamte und Arbeiter: rund 21000. 



v lUll ilul 

jahrliche 



tu vwviHKnavu iitii-iu u. a. ais r>esonuerncn: ociiiiisiuai 

l>a* neue, Anfang 1901 in Betrieb gekommene Blerhsralnrerk hat eine Leistungsfähigkeit von 
■ ung«hutle vermöge ihres umfanei. K Ik m Walzpiogramms In der Lage, das iresamte zu einem 
* hrzeuuung: Kohlen 3000000 t; Roheisen bOnfJOO t; Wilzsterk-l rzeugnWsc 400 000 f 
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besteht darin, dass der Verfasser es verstanden hat, den 
Stoff in eine interessantere Horm zu bringen. Lovera lässt 
nämlich einen italienischen Professor, der als Lehrer nach 
München berufen ist, nach seiner Heimat zurückreisen und 
über die Erlebnisse auf der Reise und besonders während 
eines längeren Aufenthaltes in Rom an einen seiner Schüler 
ausführliche Reiseberichte in italienischer Sprache schreiben 
Durch Erzählung der kleinen Reiseabenteuer und Einfügung 
der stattgehabten Gespräche wird die Schilderung ungemein 
lebendig und anschaulich. Wir werden in frischester und 
anregendster Weise mit Land und Leuten in Italien, ihren 
Sitten und Anschauungen, ihren Verkehrseinrichtungen und 
mit den Schönheiten und Kunstschätzen des Landes, be- 
sonders Ro.ns bekannt gemacht und erhalten dabei — 
scheinbar unabsichtlich - den für die Reise und die Lek- 
türe eines leichten Schriftstellers notwendigen Sprachschatz 
an Wörtern und Redewendungen in praktischer, ange- 
wandter und dem wirklichen Bedürfnisse angepasster Horm. 
Das Buch geht damit wesentlich über den Rahmen eines 
gewöhnlichen Sprachführers hinaus. 

Zeitschriftenschau. 

Kriegsschiffbau. 

H. M. battlcship „Agamemnon". Engineering. 22. Juni. 
Kurze Angaben über Abmessungen, Armierung, Panzerung 



und Maschincnanlage des englischen Linienschiffse 
„Agamemnon", das jetzt zum Stapellauf bereit ist. Eine 
Artillerie- und Panzerskizze und eine Abbildung von dem 
Schiff auf der Helling. 

Comparison of the French and German navies. The Inter- 
national Marine Engineering. Juni. Tabellen von den 
französischen und deutschen Linienschiffen und Panzer- 
kreuzern mit Angabe des Deplacements, der Geschwindig- 
keit und der Anzahl der Geschütze verschiedenen Kalibers 
nebst Betrachtungen über die Stärkeverhältnisse. 

Le croiseur cuirasse „Rurik". Lc Yacht. 16. Juni. An- 
gaben über Artillerie, Panzerung, Kohlenvorrat und Ge- 
schwindigkeit des russischen Panzerkreuzers »Rurik". 
Länge 149,34 m, Breite 22,86 m, Tiefe = 7,92 m, Depla- 
cement = 15 000 t. Die schwere Artillerie besteht aus: 
4-25,4 cm und 8-20,3 cm in Doppeltürmen. Eine Artillerie- 
und Panzerskizze. 

Handelsschiffbau. 

The Holland-America liner „Nieuw Amsterdam". Inter- 
national Marine Engineering. Juni. Beschreibung der 
Wohneinrichtung. Bauart nebst Angabe der Material- 
abmessungen, Maschinen- und Kessclanlage, Hilfsmaschinen 
und Ausrüstung. Das Schiff ist 187,44 m lang, 20,86 m 
breit und hat 14,62 m Seitenhöhe. Das Deplacement be- 
trägt 31650 t. Wohneinrichtungen sind vorhanden für: 




Filze für technische Zwecke: 

2ccr-filzc, 
Kessel - f\ \z e , 3s oli er u n g s-fi Ize, 

Schleif- und Polier-Filze, 
filze für fulver- and Jrtünitions- Fabriken, 

sowie für sinnliche andere technische Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Carl Günther t & filz- Fabrik 

BERLIN NO. 18. 



ERSTEIN* BÜEMKE HAMBURG I 



* fiowaldt$werke=Kie1- 



it4 



Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Maschinenbau seit 1838. « gisenschiffbau seit 1866. o Jlrbelterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und « « » 
& ä » » « Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metall packung\ Temperaturausgleicher, Asche-EJektoren, D.R.P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. (Vntrifugalpumpen-Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks, Dampfwinden, Dampfankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. 
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440 Passagiere I. Kl.. 246 II. Kl., 2200 III. Kl. Die Ma- 
schinen leisten 10 40t) i.PS bei HO minutlichen Umdrehungen 
und verleihen dem Schiff eine Geschwindigkeit von 
16,5 kn. Viele Abbildungen und Details, Raum verteilungs- 
plan und tiauptspant mit Materialstärken. 

Steel barges. Ebenda. Mitteilungen über die Art des 
Transportes der Kohlen auf den amerikanischen Flüssen. 
Es wird unterschieden zwischen Fahrzeugen mit eigener 
Dampfkraft und solchen, die geschleppt werden. Bauart 
dieser beiden Arten und Angaben über die Grössen- 
verhältnisse. Zwei Längsschnitte und zwei Querschnitte. 

The new French liner »La Provence". Ebenda. Kurze An- 
gaben über die Maschinen. Kessel und inneren Wohn- 
cinrichtungen. Vergl. Schiffbau VII. Jahrgang S. 700. 
Bei der Probefahrt wurden im Mittel 22,3 kn mit 
30 625 i.PS. und 87 minutlichen Umdrehungen erreicht. 
Mehrere Abbildungen. 

Lengthcning of the steamer „Hamilton". Ebenda. Ge- 
drängte Uebersicht über die Einrichtung des Dampfers 
„Hamilton" vor der Verlängerung. Kurven der Schlepp- 
versuchc des alten und verlängerten Modells. Angaben 
über die Arbeiten bei der Verlängerung, und Mitteilungen 
über den gewonnenen Raum und seine Ausnutzung für 
Passagiere und Ladung. Vor der Verlängerung betrug 
die Länge 92.65 m, die Breite 12.80 m. die Seitenhöhe 
8,23 m. Die Verlängerung selbst betrug 14,01 m und 
das dadurch gewonnene Deplacement 525 t. Mehrere 
Abbildungen und Kurvenblätter. 

La croissance des Paquebots Transatlantiques. Le Journal 
des Transports. 16. Juni. Betrachtungen über das Be- 
streben der Transatlantischen Linien ihre Schiffe zu ver- 
grössern und deren Geschwindigkeit zu heben nebst Ta- 
bellen über Abmessungen, Maschinenstärkcn, Geschwin- 
digkeit, Kessclangaben und Kosten folgender Schiffe: 
„Lucania", „Oceania". „Baltic", „Kaiser Wilhelm II." und 
der neuen Cunard-Dampfer. 

Lcs transports auxiliaircs Italiens „Sterope" et „Brontc". 
Le Yacht. 9. Juni und Rivista Nautica. Juni. Kurze 
Notizen über Maschinen, Kessel und Ladevorrichtungen 
der für Kohlcutransport bestimmten Dampfer. Länge 
über alles - 119,60 m. Breite ^14.30 m, Tiefe 7.46 m. De- 
placement = 9460 1, i.PS. - 4000, Geschwindigkeit = 13,5 kn. 
Eine Abbildung. 

Dctailcd plan of new cargo steamship „Eugene Zimmermann". 
The Nautical Gazette. 7. Juni. Linien, Längs- 
schnitt, Decksplänc und Hauptspant obigen Fracht- 
dampfers. 
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Lake cargo steamer „Hoover & Mason", built with hoppti 
type of hold. Ebenda. Beschreibung der Bauan de« für 
den Erztransport auf den amerikanischen Seen bestimmter, 
Dampfers. Länge -1 59,70 m, Breite-^16,45 m, Höhe-*. *i 
Längsschnitt und Stauungsplan. 

Royal mail steamer „Araguaya". The Marine Eitgincr.- 
15. Juni und The Shipping World. 13. Juni Beschreib»* 
der Wohncinrichtungen des genannten Dampfers, j. 
kürzlich vom Stapel gelaufen ist. Seine Abroesungr 
sind: Länge" 163.0 m. Breite = 18,8 m. Höhe = 13.01c 
Kammern für 360 Passagiere I. Kl, fflr 100 Passage. 
II. Kl. und Raum für 900 Passagiere III. Kl. Ene Alv 
bildung. 

The Ginard liner „Lusitania". Ebenda. Wiederholung - 
Angaben über den genannten Dampfer anlässlich setn,- 
Stapellaufs. Einige Abbildungen. Vergl. Schiffbau VII Jafr; 
S. 774. 

Twin-screw mail steamer „Amazon". The Marine Enge. 
22. Juni und The Shipping World, 20. Juni. Motu fcta 
den Dampfer „Amazon" von 161,0 m Länge und H 
Breite mit mehreren Abbildungen von den K. 
richtungen. Geschwindigkeit 15 kn bei 8000 i PS. 

The Pacific Company's new steamer „Oriana". The Shr . 
World. 13. Juni. Angaben über den genannten Darier 
Länge 136,5 m, Breite - 17.1 m, Höhe 12,3 m. Gesch? 
difjkeit -15 kn bei 8000 i.PS. Zwei Vierfach-Expar.' a 
maschinen mit 1,3 m Hub und Zylinderdurchmessennir 
0.65 m,0,93 m. 1,32 m und 1,88 m. Drei Doppel- unddrtic- 
anderkessel. Kesscldruck 15 kg cm-. 

Militärisches. 

Reserven im Setkriege. Marine- Rundschau. Juni. « 
handlung der Frage, ob dem Begriff der Reserven, le 
in der Landkriegführung eine so hervorragendi - 
spielt, im Seekrieg eine ähnliche Bedeutung beiiumv 
ist. Zur Entscheidung dieser Frage wird dempcn:- ; 
örtert, welchem Zwecke die Reserven im Lindrv 
dienen, und welches die Art ihrer Verwendung tt " 
Anschluss daran wird untersucht, ob es auch im Seti".: - 
Lagen gibt, die eine gleiche oder ähnliche Verweec-v 
von Reserven nützlich oder notwendig erscheinen btf* 
und festgestellt, welches gegebenenfalls die Verwende 
weise solcher Reserven sein würde. Die Untersuche 
erstreckt sich auf das Gebiet der Strategie undTatti- 
strategische und taktische Reserve. — 



SS Paris 1900: flOLDENE MEDAILLE. — 



Droop $ Reil 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik t • 
9999 und Eisengießer* 
Werkzeugmaschinen bis zu ^ 

grossesten Dimensionen für ■ 
Schiffsbau und den Schifr 
maschinenbau. 
Vollendet Ii Consfroctiii ui An»* 

Düsseldorf 1902: QOLDENB MEDAILLE. 9 KOL. PREUSS. STAATSMEDAILLE IN SILBER- « 
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Hin Beitrag zur Schulschiffsfrage. Ebenda und: Schulschiffe. [ 
Ueberau, IS. Juni. Der Verfasser fordert, die jetzigen I 
Schulschiffe durch moderne Kriegsfahrzeuge zu ersetzen, 
u eiche folgenden Anforderungen zu genügen hätten: 

1. Die Schiffe müssten einer Klasse angehören, 

2. die Bauart der Schiffe müsste modern sein, ebenso 

3. die gesamte artilleristische Anlage und 

4. die Maschinenanlage, 

5. die Schiffe müssten genügenden Raum zur Unter- 
bringung und sachgemässen Ausbildung des jungen Er- 
satzes aufweisen. Diese Fordeningen würden erfüllt durch 
die Schiffe der„Freya"-Klasse. Der Unterricht hätte sich 
zu erstrecken auf : Dienstkenntnis, Steuermannskunde, 
Seernannschaft, Artillerie. Torpedowesen, Mathematik, 
fremde Sprachen. Naturlehre, Maschinenkunde, körperliche 
Hebungen und zwar sowohl für Seekadetten wie für 
Schiffsjungen. 

La nouvellc repartition de nos forces navales. Armee et 
Marine. 5. Juni. Zusammenstellung der Schiffe nach den 
Geschwadern, welchen sie angehören, nebst Skizzen von 
den einzelnen Schiffen mit Angabe des Baujahres. 

Schiffsmaschinenbau. 

Gas engincs for ship propulsion. The Engineering Maga- 
zine. Juni. Auszug aus einem von J. E. Thornycroft vor 
der Institution of Naval Architects gehaltenen Vortrage 
über Gasmaschinen für Bootsantrieb. Besprochen sind die 
Versuche und Ergebnisse von Capitainc auf diesem Ge- 
biete. 

Yacht- und Segeisport. 

A forty-foot cruising launch. The International Marine 
lingineering. Juni. Innere Einrichtung und Beschreibung 
der maschinellen Teile des mit einem 20pfcrdigen Knoxschen 
Zwei-Zylindcr-Viertakt-Qasolinmotor versehenen Bootes. ; 
L = 12,19 m. B 3,30 m, T = 0,94 m; Linien, Längs- 
Idmftt, Decksplan, Querschnitte. Abbildungen vom Boot 
und Motor. 

Joucours darchitecture navale du Yacht-Club D'Ostende. 
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<Sans-G6ne>. Le Yacht. 9. Juni. Genaue Beschreibung 
eines unter dem Kennwort „Sans-Gene" eingegangenen 
Entwurfes mit Angabc der Materialstärken und Erläute- 
rungen. Das mit einem 4.Spferdigen Wolverineschen Vier- 
takt-Drcizylinder-Motor versehene Boot ist 15 m lang, 
geht 1,24 m tief und hat eine Wasserverdrängung von 
II t. Das Areal des Hauptspantes beträgt 1,368 m 2 , die 
metazentrische Höhe 1,29h m, Lage des Systemschwer- 
punktes hinter der Mitte 0,354 m. Linien, Segelriss, Längs- 
schnitt. Decksplan und Querschnitte. 

Steam-yachts: Some comparisons. The Nautical Gazette. 
31. Mai. Betrachtungen über den Yachtbau vor 25 Jahren 
und seine Entwicklung bis zur Gegenwart. Die Ver- 
gleiche beziehen sich auf Fahrzeuge von etwa 1000 t 
Deplacement und berühren die Besegelung, die Anord- 
nung der Decks, die Breitenverhältnisse und damit die 
Stabilität, die inneren Einrichtungen, die Formgebung der 
Steven , die Maschinenanlage und das Baumaterial. 
Mehrere Abbildungen und Kurven. 

Bewegungsmechanismen der Motorboote. Zeitschrift für 
Binnenschiffahrt Nr. 12. Ueberblick über eine Reihe von 
Schraubenkonstruktionen und Mechanismen, die ein Um- 
steuern der nur in einem Sinne laufenden Motoren ge- 
statten. 

FlachgehendcSchuner-Kreuzeryacht. Technisches Ueberall, 
Beiblatt zu »Ueberall". 15. Juni. Beschreibung der Yacht 
„Clio", von der folgende Daten gegeben werden : L über 
alles — 16,75 m, Lwi, — 12,20 m, Bwi. 4,42 m. 
B max. 4,72 m, Tiefgang ohne Schwert — 1,65 m, 
mit Schwert — 3,00 m. Deplacement 20 t. Aussen- 
ballast - 1,8 t, Innenballast 3.2 1, Segelfläche 464 m-. 
Segelriss und Einrichtungsskizze. 

Ein typischer Zweitakt - Bootsmotor. Ebenda. Schil- 
derung der Arbeitsvorgänge in einem I.ozierschen Motor. 
Eine Abbildung. 

Verschiedenes. 

Experimental tanks for Japan. The Engineer, 22. Juni. Mit- 
teilungen über eine von der Mitsu Bishi Company in 



Otto Troriep, Rheydt 

Werhzenpasehinen aller jtrt für Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 

ipesiell für den Schiffsbau, als: BOrdelmaachinen. Stemmkantenfrai»- 
naschinen, Blechkanteuhobelmaachinen, Blechbiegmaschinen, Schoeren, Pressen, 
Kesselbohrmuchinen (ein- und raehrepindelig), Fraismaschinen, 
sowie Hobelmaschinen, Drehbänke etc. etc. 



Verticale Hobelmaschine 

von 1800 mm Hobelhöhe 
und 1500X800 mm Tischverschiebung. 
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Nagasaki geplante Anlage einer Schleppversuchsstation. 
Die Hinrichtung soll der in Clydebank nachgebildet werden. 

Oil-tight work in ships of light construetion. Engincering, 
15. Juni. Wiedergabe eines Vortrags von H. Rowell vor 
der Institution of Naval Architects über wasserdichte 
Arbeit bei Schiffen von leichter Bauart. Zahlreiche 
Skizzen von Schotten und Nietverteilungen. 

Der holländische Fischereihafen Jjmuiden. Mitteilungen des 
Deutschen Seefischerei-Vereins. Juni. Mitteilungen über 
die Entwicklung des genannten Fischereihafens, dessen 
Umsatz den von Geestemünde um I Million Mark über- 
flügelt hat, obwohl er den Fischdampferbetrieb erst zehn 
Jahre später aufgenommen hat als Geestemünde. Der 
Aufschwung wird begründet durch die gute Lage und 
die Anlagen des Hafens, der unter geschickter staatlicher 
Leitung steht Mehrere Abbildungen. 

Prahms Umdrehungsfernzeiger für Schiffe. Allgemeine 
Schiffahrts-Ztg.. 16. Juni. Beschreibung des genannten 
Apparates, der auf dem Prinzip des Mitschwingens beruht. 
Zum Mitschwingen werden durch elektrischen Antrieb 
elastische Blattfedern veranlasst, die derartig abgestimmt 
sind, dass sie in einem gewissen Intervall den Umdrehungen 
der Schraubenwelle entsprechen. 

Die Elbschiffahrt im Jahre IW5 in 
auf den Verkehr in Magdeburg. 
Schiffahrt. Heft II. Graphische 
Schiffsverkehr bei Magdeburg mit 
Die grösste Zahl der in einer Woche 
geschleppten Fahrzeuge betrug .14«). 

Etwas vom Schiffbau. Die Flotte, Juni. Schilderung der 
Arbeiten in einer Schleppanstalt für Schiffsmodelle. Vergl. 
Schiffbau. VII. Jahrg. S. 77h. 

The stability of submarines. The Marine Enginecr, 22. Juni. 



besonderer Beziehung 
Zeitschrift für Binnen- 
Uebersicht über den 
kurzen Erläuterungen, 
nach Magdeburg 



Wiedergabe eines Vortrages von William Wtee <r 
Institution of Naval Architects. Vergl. Schiffbau \ 
S. 740. 

Dieser Nummer liegen Prospekte folgender F-- 

1. Babcock & Wilcox-Dampfkessel -Werke u 
(iesellschaft, Überhausen | Rheinland i. belr Ji 
Wasserrohr-Schiffskessel". 

2. Max H. Thlemer & Co.. f)resden-A, betr. .!. - 
Dichtmaschine". 

3. Carl Böcker. Neumühlen-Kiel, bei: 
i .Universal". 

INHALT: 

'Der Doppelschrauben • Passagier- und Frida 

dampfer „Kaiserin Auguste Victorii" i 

Hamburg-Amerika Linie 

'Neuere elektrisch betriebene Meiling -Turm. 

krane 

'47. Hauptversammlung des Vereines DeiitKfc 

Ingenieure In Berlin 1906. Von 0. Plu 
'Festigkeit von TrÄgersystemen.VonF. K ret*><- 
'Die neuen Cunarder. Von Sir William H,V. 

K. C. B 

Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . 

Patentbericht 

Auszüge und Berichte 

I Zuschriften an die Redaktion 

Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 

Nachrichten über Schiffe 

Nachrichten von den Werften . . . . 

Nachrichten über Schiffahrt 

Statistisches 

Verschiedenes 

Personalien 

BUcherschau 

Zeltschriftenschau 
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Vergleich der Stabilitätseigenschaften verschiedener 

Schwimmdocksysteme, 
insbesondere hinsichtlich des Einflusses der geöffneten 
Wasser-Ein- bezw. Ausfluss Öffnungen. 



Von dipl. Schiffbau-Ing. Alexander Dietzius. 



In meinem, in Heft 4 dieser Zeitschrift vom 
J2. November l l )05, erschienenen Aufsatze „Leber 
ie Verminderung der Stabilität . der Schwimmdocks 
Lrch die in denselben vorhandenen Wasser-Ein- bezw. 
ustritlsöffnungcn" habe ich gezeigt, dass für die 
eurteilung der Stabilität von Schwimmdocks die 
ietazentrischen Höhen an und für sich nicht ge- 
igen. Es ergab sich an einem Beispiel, dass auch 
e geöffneten Wasser-Ein- bezw. Austrittsöffnungen 
nen Einfluss auf die Stabilität besitzen, und zwar 
imer dann, wenn durch irgend eine äussere Kraft 
is Dock aus seiner Horizontal läge gebracht wird, 
as natürlich absolut nicht allein durch eine plötzlich 
ntretende Böe geschehen muss; es werden im 
egenteil weit öfters andere Ursachen dies hervorbringen, 
B. unsachgemässe Bedienung der Pumpen bezw. 
r Wassereinlassschicber usw. 

Es wurde ferner gezeigt, dass dieser stabilitäts- 
rmindernde Einfluss der Kommunikationsöffnungen 
im Senken des Docks weit grösser ist, als beim 
:ben, da bei letzterem die Pumpen diesen Einfluss 
mpfen, jedoch nicht bei allen Docksystemen, 
rncr wächst dieser Einfluss mit der Grösse dieser 
»mmunikationsöffnungen, was umso grössere Auf- 
:rksamkeit verdient, als man heute immer mehr 
strebt ist. auch beim Docken den „Schnellbetrieb" 
izuführen, d. h. die zum Ein- und Ausdocken er- 
derliche Zeit immer mehr zu kürzen, denn während 
:ser Zeit lassen sich Reparaturen oder sonstige 
beiten nur schwer ausführen, das Dock kann also 
tso rentabler sein, je kleiner diese Arbeitspausen sind. 

Nun wird die Verminderung dieser Zeiten da- 
ch erreicht, dass man stärkere Pumpenanlagen 



einbaut, die die gleichen Wassermengen in geringerer 
Zeit zu überwältigen vermögen. Andererseits muss 
beim Senken des Docks während der gleichen Zeit 
mehr Wasser eingelassen werden. Dies ist aber nur 
durch Vergrösserung der Einlassöffnungen möglich 
und mit dieser wächst auch ihr stabilitätsvermindernder 
Einfluss.*) 

Es ist von vornherein anzunehmen, dass dieser 
stabilitätsvermindernde Einfluss der Kommunikations- 
öffnungen bei allen Schwimmdocksystcmcn nicht der 
gleiche ist. Nach obigem wird aber nur jenes 
System für eine Verkürzung der Zeit zum Ein- und 
Ausdocken am geeignetsten sein, welches die er- 
wähnte Eigenschaft im geringsten Masse besitzt. 
Ich konnte daher annehmen, dass ein Vergleich der 
bekanntesten Schwimmdocksysteme von allgemeinerem 
Interesse sein wird, umsomehr als ein solcher, unter 
Berücksichtigung der, in meinem bereits einmal er- 
wähnten Aufsatz, erhaltenen Resultate, sich ausser- 
ordentlich einfach gestaltet: 

Jedes L'-förmige Schwimmdock ist seiner Form 
nach ein Prisma mit U-förmig gestalteter Basis. Ob 
man nun dieses Prisma aus praktischen Gründen 
der Länge nach teilt, so dass jeder Teil ein Prisma 
mit der gleichen U-förmigen Basis, aber geringerer 
Länge darstellt, oder ob man die Seitenkasten vom 
Bodenponton trennt, oder ob schliesslich eine Kom- 
bination dieser beiden Teilungsarten vorgenommen 



*i Durch Vergrösserung der Geschwindigkeiten des 
Wassers in den Rohrleitungen könnte das gleiche erreicht 
werden, doch hat dies für alle Docksysteme eine gleiche 
obere Orenze, die aus praktischen Gründen nicht über- 
schritten werden wird. 
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wird — in der Gesamtheit ändert sich die äussere 
Form nicht, mithin auch nicht die Form der Schwimm- 
linien, vorausgesetzt natürlich, dass die äusseren 
Dimensionen des ganzen Docks die gleichen bleiben. 
Die genannten ßauunterschicdc können daher im all- 
gemeinen keine Veränderung der Querstabilitäts- 
eigenschaften hervorbringen. 

Das ganze Dock oder auch seine Teile können 
aber auch verschiedene Einrichtung und Kaumteilung 
in ihrem Innern besitzen, die zur Folge haben, dass 
die Zahl und Grösse der freien Innenwasserspiegel 
oder auch die" Lage des Deplacemcntschwerpunktes 
verändert wird, wie z. Ii. durch Anordnung von 
Lufträumen im Bodenponton, Einrichtung von selbst- 
tätig sich leerenden 'und füllenden Seitenkasten usw. 



Die beim Dieckhoff und Asmussendock vorhan- 
denen Lufträume im Bodenponton benötigen, wenn 
das Dock nach dem gewöhnlichen System arbeiten 
soll, Rohrleitungen, und diese haben im allgemeinen 
bei den verschiedenen Docksystemen unter Zugrunde- 
legung gleicher Hubzeit für das Heben der Maximal 
last verschiedene Wassermengen zu fördern. Si. 
müssen daher, wenn jedesmal die gleiche Wa>ser 
geschwindigkeit in den Rohrleitungen angenommt: 
wird, auch in ihren Dimensionen verschieden zu- 
fallen. 

Dennoch muss die Vergleich sbasis sich i: 
folgende 4 Punkte erstrecken : 

I. Gleiche Dimensionen, gleiches Eigengewiii" 
und gleiche innere Raumeinteilung der Docks. 

. 3991* - 
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Abb. 1 



Aendern sich aber die freien Innenwasser- 
spiegel oder die Lage des Deplacementschwerpunktcs. 
so ergibt sich notwendigerweise auch eine Ver- 
änderung der metazentrischen Höhen. Es haben also j 
bei gleicher äusserer Form und Grösse eines j 
Schwimmdocks nur die innere Gestaltung und Ein- \ 
teilung desselben einen direkten Einfluss auf die j 
Stabilität. 

Demnach wird sich unser Vergleich nur auf 
jene Docksysteme erstrecken dürfen, die solch inner- 
liche Unterscheidungsmerkmale besitzen. 

Die in dieser Hinsicht wichtigsten und be- 
kanntesten Systeme sind neben dem gewöhnlichen 
U-Dock als einfachstes und ältestes — das Dock- 
svstem nach Patent Asmussen und das nach Patent 
Dieckhoff. 

Die wesentlichen Unterschiede zwischen diesen 
drei Docksystemen sind in dieser Zeitschrift des öftern 
erörtert worden, und können demnach als bekannt 
vorausgesetzt werden. 

So gross nun diese Unterschiede sind, besteht 
doch die Möglichkeit, ein Dock nach System Diekhoff 
auch nach dem System Asmussen und auch nach 
dem gewöhnlichen System arbeiten zu lassen. (Ver- 
gleiche hierüber den Aufsatz: Das Schwimmdock der 
Aktiengesellschaft Neptun usw. . . . von Karl Züblin 
in Nr. (> dieser Zeitschi ift vom 28. Dezember 1<hm. 
Seite 246.) 

Diese Tatsache weist auf die natürlichste Basis 
für einen Vergleich obiger Dock-Systeme hin. d. i , 
ein ausgeführtes Dock nach Patent Dieckhoff zu 
wählen und dieses dann als solches - - und nach 
den beiden anderen Systemen arbeitend hinsichtlich 
ihrer Stabilitätseigenschaftcn zu untersuchen. Nur ist 
noch diese Vergleichsbasis, entsprechend den prak- 
tischen Verhältnissen ein wenig zu modifizieren, 
nämlich : 



2. als Folge davon, gleiche Hubkran tnc 
gleichhochliegender Systemschwerpunkt von Dc<i 
und zu hebender Maximallast, 

.1. gleiche Hubzeit für das Heben der Maxira 

last. 

4. gleiche mittlere Wassergesch windigkeil - 
den Rohrleitungen während des Hebens. 

Meines Wissens bestehen erst 2 Ausführung: 
von Schwimmdocks nach dem System Dieckhcc 
nämlich das Dock der Firma Stülcken Sohn ;rr 
Hamburg und das der A.-G. Neptun in Rostock, 
von denen leider nur das zweite in dem schon ei* 
mal erwähnten Aufsatze von Karl Züblin in Nr. 
dieser Zeitschrift (1004/05) veröffentlicht wurde. * 
dass ich genötigt war, für den nachfolgenden Ver- 
gleich das letztere zu wählen (vergl. Abb. I und l- 
obgleich der erwähnte Aufsatz bedauerlicher» eis« 
nicht erschöpfend ist, so dass zu dem besonder: 
Zwecke einige Daten wie z. B. das Eigengew ^ 
des Docks aus der Grösse des Luftraumes rü3- 
gerechnet werden mussten. Selbstverständlich könnt* 
dann diese Daten als nur annähernde gelten: 
hat das auf den nun vorzunehmenden Vergieß 
keinerlei Einfluss, wie sich späterhin ergeben » 

Bekanntlich vermindern sich im Verlauf einer 
Dockung sowohl die Grösse und Form der Schwimm- 
linie und der Innen Wasserspiegel, als auch die 
des Gesamtdeplacementschwerpunktes, und derne- 
sprechend auch die metazentrischen Höhen M(i. ^ 
muss demnach für jedes Dock einen Augenbh>' 
geben, in welchem diese metazentrische Höhe e- c 
absolutes Minimum wird ; dies tritt ein, wenn de' 
äussere Wasserspiegel sich gerade in der Höhe de' 
Unterkante Kiel des eingedockten Schiffes befindet 
das Schiff also zur Vermehrung der Stabilität nicht 
mehr beitragen kann, 

Es ist daher naheliegend, den Vergleich der 
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Stabilitätsverhältnisse obengenannter Docksysteme 
nicht für den ganzen Zeitraum des Ein- oder Aus- 
dockens vorzunehmen, sondern nur für ihr absolutes 
Stabilitätsminimum, bezw. für die kleinsten Werte 

von MO. 

Die metazentrische Höhe MG ist abhängig 

1. von dem Mass MF — dem Abstände des 

Mctazentrums M vom Deplacementschwel punkt F 
v J 

= gleich dem Quotienten aus der algebraischen 

Summe der Trägheitsmomente der äussern Schwimm- 
linie und der inneren Wasserspiegel, gebrochen durch 
das Gesamtdeplacement. 

2. von der gegenseitigen Lage des Deplacement- 
schwerpunktes F und des Systemschwerpunktes G. 

Nach den gemachten Annahmen liegt der 
Systemschwerpunkt bei allen drei Docksystemen 
gleich hoch ; für das Dock allein liegt der Schwer- 
punkt oj 3,25 m über Unterkante Dock, und der 
Systemschwerpunkt des Schiffes von 3000 t 



MG — 4,27 m 
MG = 4.67 m 
MG = 4,50 m. 



1- ... 




Abb. 2 

Maximalgewicht und 5,5 m Maximaltiefgang 
schlimmstenfalls oo 6,3 m über Unterkante Kiel. 
;o dass der Gesamtdeplazementsschwerpunkt 
s,06 m über Unterkante Dock liegt. 

Es ist dies ein so ungünstiger Fall, wie er im 
tetriebe des zum Vergleich herangezogenen 
{ostocker Schwimmdocks wohl nie eintreten dürfte. 

Entsprechend dem vorgenannten äusseren 
Vasserstand, für welchen die metazentrischen Höhen 
in Minimum werden, erhält man für das Mass: 
'nterkante Dock-Deplacementschwerpunkt : 
. für das Rostocker Dock-System Dieckhoff 1,470 m 
■■ » gleiche Dock nach System As- 

mussen 1,80 m 
.. für das gleiche Dock nach dem gewöhn- 
lichen System 1,80 m 

Ferner für das Mass MF -- v ^ 

für das Rostocker Dock System Dieckhoff 10,80 m 
'- - gleiche Dock nach System As- 

mussen 10, «Mm 
m » gleiche Dock nach dem gewöhn- 
lichen System 10.76 m 
So dass man für die metazentrischen Höhen 
AG selbst folgende absolute Minima erhält: 



1. für das Dock nach System 

Dieckhoff 

2. „ . gleiche Dock nach 

System Asmussen 

3. „ „ gleiche Dock nach dem 

gewöhnlichen System 
Darnach sind also bereits die kleinsten me- 
tazentrischen Höhen oder die Anfangsstabilitäten 
für die drei verschiedenen Docksysteme verschieden. 

Am schlechtesten schneidet schon hier das 
System Dieckhoff ab — entsprechend der tiefen 
1-agc des Deplacementschwerpunktes (1,47 m gegen 
1.8 in über Unterkante Dock). Dies war von vorn- 
herein zu erwarten, da dieses System die besondere 
Eigenschaft besitzt, dass sich die Seitenkasten selbst- 
tätig füllen bezw. leeren — so dass das Wasser im 
Innern dieser Kasten theoretisch gleich hoch steht 
wie das Aussenwasser. 

In Wirklichkeit ergeben die Ausfluss-Oeffnungen 
in diesen Seitenkasten durch Drosselung einen 
Wasserwiderstand, zu dessen Ueberwindung eine 
Niveaudifferenz von ungefähr 30 -40 cm not- 
wendig ist, die, nebenbei bemerkt, eine 
nicht unwesentliche Arbeitsvermehrung 
beim Heben zur unabweisbaren Folge hat. 

Der Unterschied der metazentrischen 
Höhen wäre verhältnismässig weit grösser, 
wenn obiges zum Vergleich herangezogene 
Dock nicht so übermässig grosse An- 
fangsstabilität besässe, worauf ich bereits 
in meinem letzten Aufsatz, Seite 141, 
hingewiesen habe. 

Diese Unterschiede erscheinen aber 
insofern geringfügig, als durch ganz 
geringe Veränderung der Breite der ein- 
zelnen Docksysteme sich dieselben vollkommen aus- 
gleichen lassen. 

Untersuchen wir daher nunmehr den für den 
Stabilitätsvergleich weit wichtigeren stabilitätsvcr- 
mindernden Einfluss der Kommunikationsöffnungen 
der Docks für den Wasscrcintritt. 

Auf welche Weise der absolute Wert obiger 
Stabilitätsvermindcrung verrechnet werden kann, ist 
bereits in meinem letzten Aufsatze, Seite 140 u. f., 
gezeigt worden. 

Danach beträgt die Stabilitätsverminderung E 
nach dem Zeitraum der ersten Schwingung, die 
durch ein äusseres Moment M„ hervorgerufen wird: 

E = T . C . a . Metertonnen. 
Es bedeutete dabei: 

T die dem Docksystem inklusive des einge- 
dockten Schiffes entsprechendende Schwingungs- 
dauer. 

C eine Konstante, die sich aus den Grössen- 
verhältnissen und Einrichtungen des Docks er- 
rechnen lässt. 

u den Neigungswinkel, der dem äusseren 
Moment M i4 im Zustand statischen Gleichgewichts 
entspricht. 

(Schluss folgt, i 
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Der Doppelschrauben- Passagier- 
und Frachtdampter „Kaiserin Auguste Victoria' 

der Hamburg-Amerika Linie 

erbaut von der Stettiner Maschinenbau-Akt. - Ges. „Vulcan". 

(Schluss von S. 781.) 



Zur Ergänzung des Frischwassers sind 2 
Destillierapparate von je 20000 Liter 
Leistungsfähigkeit in 24 Stunden vorhanden. 

Für die Wirtschaftsräume sind folgende Hilfs- 
maschinen vorhanden: 

Zwei elektrisch betriebene Proviantaufzüge für 
eine Nutzlast von 385 kg. R. Waygood & Co., 
London. 

Ein elektrisch betriebener Speiseaufzug von 
200 kg Nutzlast von R. Waygood & Co.. London. 

Zwei elektsisch betriebene Tellerwaschmaschinen 
von J. Philipp, Glasgow. 

Eine elektrisch betriebene Teigknetmaschine 
Type V Kl. B. S. für eine Leistungsfähigkeit von 
75 kg von Werner & Pfleiderer, Berlin. 

Zwei elektrisch betriebene Kaffeemühlen von 
Reichardt & Jochims. Hamburg. 

Zur Kühlung des Proviants und der Kühlschränke 
in den Pantries und der Schlachterei und Konditorei 
auf die erforderlichen Temperaturen sind mehrere 
K ü h 1 m a s c h i n c n vorhanden. Die ganze An- 
lage besteht aus: I Hauptkühlmaschine, System C0 2 , 
Modell R von Hauboldt jun. in Chemnitz. Die 
Maschine ist für eine Leistung von 9000 Kai. ge- 
baut. Der Durchmesser des Hochdruckzylinders be- 
trägt 250 mm, derjenige des Niederdruckzylinders 
400 mm. der Hub 300 mm. der Kompressorzylinder- 
Durchmesser 80 mm, sein Hub 180 mm. der Durch- 
messer des Zirkulationspumpenzylinders 150 mm und 
sein Hub 200 mm. 

1 Hilfskühlmaschine System CO.. Modell W, für 
eine Leistung von 7000 Kai. von Hauboldt jun. in 
Chemnitz mit einem Dampfzylinder-Durchmesser von 
150 mm, einem Hub von 140 mm, einem Kompressor- 
zylinder-Durchmesser von 50 mm. Kolbenhub von 
1 20 mm. einem Zirkulationspumpen-Durchmesser von 
60 mm und einem Hub von 1 10 mm. 

3 Brine - Dampfpumpen, welche als Duplex- 
Pumpen von Schwade. Erfurt, geliefert sind. Der 
Dampfzylindcr-Durchmcsscr beträgt 152 mm, der 
Pumpenzylinder - Durchmesser 114 mm, der Hub 
152 mm. 

Die Heizung sämtlicher Räume und 
Kammern des Kaiserdecks und des Auguste Victoria- 
Decks, mit Ausnahme der Rauchsalons, erfolgt durch 
elektrische Kamine, welche in den Kaiserzimmern in 
Marmor ausgeführt sind. Alle übrigen Räume haben 
Dampfheizung. 

Die Ventilation der Schiffsräume erfolgt 
ausser durch eine grosse Anzahl von gewöhnlichen 
Sauge- und Druckköpfcn durch eine künstliche, durch 
alle bewohnten Räume verzweigte Ventilationsanlage. 
Hierfür sind 1<) Stück elektrisch betriebene Zentrifugal- 



ventilatoren aufgestellt, welche imstande sind, ir 
Schiffe 670 cbm frische Luft in der Minute zuzuführen 
Diese sind sogenannte Sirocco - Ventilatoren von c«r 
Firma White. Child & Beney in Berlin. Ausserde- 
sind in allen Gängen. Zwischendeckerräumen it» 
zahlreiche tltley-Ventilationsfenster vorhanden. 

Alle bewohnten Räume, ferner Maschinen- ur. 
Kesselräume, Proviant- und Storeräume des Schüfe 
haben elektrische Beleuchtung. - 
ganzen sind etwa 3500 elektrische Lampen >t 
handen. Ganz besonders elegant und reich sli: 
natürlich die Beleuchtungskörper in den Rä umen ikr 
I. Kajüte. In den Rauchsalons I. und II. K\asse or. 
im Restaurant sind elektrische Zigarrenanzünder. 
den Passagierkammern I, und II. Klasse Anschiß 
für elektrische Brennscheerenwärmer vorhanden. 

Die elektrische Zentrale besteht i. 
6 Einheiten, von denen 5 im Maschinenraum r. 
eine oberhalb der Wasserlinie zwischen Kessel- x'- 
Maschinenschacht aufgestellt sind. Jede dieser Darr.p 
dynamos leistet 800 Ampere bei IM» Volt Spannxi^ 
Die Dynamos sind von Daevel in Kiel geliefert D. 
Dampfmaschinen haben Hochdruckzylinder- Durch 
messer von 300 mm, Niederdruckzylinder-Durchme*r 
von 500 mm und 275 mm Kolbenhub. 

Sämtliche an Bord befindlichen Pumpen körne: 
zum Lenzen des Schiffs benutzt werden, und & 
nötigen Rohrleitungen und Ventile ? t: 
zu diesem Zwecke angebracht. Die Pumpen körn".: 
zusammen eine Wassermenge von 3400 t in de* 
Stunde bewältigen. Ausser den für die Hack- 
maschinen und Kcsselanlagc notwendigen Pumpe: 
sind noch folgende Pumpen für Schiffszwecke vor- 
handen: 

Zwei Duplex-Dampfpumpen für Trinkwasser v 
Weise & Monski ; sie haben einen Dampfzylinder 
Durchmesser von 180 mm, einen Pumpenzylindrr 
Durchmesser von 150 mm und einen Hub v ' 
150 mm. 

Eine Duplex-Dampfpumpe für Badewasser vo: 
Weise & Monski mit einem Dampfzylinder-Durchmcis' 
von 180 mm. einem Pumpenzylinder-Durchrncs^ 
von 170 mm und einem Hub von 200 mm 
Pumpen schaffen das Wasser, wie üblich, in gros* 
auf dem Bootsdeck aufgestellte Tanks und von h<- 
aus läuft es in das weit verzweigte Rohrleitung 
System der Frischwasser-. Spülwasser-, Deckwas^ 
und Feuerlöschleitung. 

Die Elektrizität ist in ausgiebigster Weise für et 
Zwecke der K o m m u n i k a t i o n und der Bef ehlsübermi"- 
lung, und die Kommandoelemente nutzbar gemach - 
Ausser den üblichen Telegraphenverbindungen zv'&b* 
den einzelnen Kommandostellen des Schiffs und der 
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Maschine sind noch vorhanden: eine lautsprechende 
Telephonanlage bewährten seefähigen Systems, welche 
die Kommandobrücke mit jedem der beiden Maschinen- 
räume, mit dem Maschinenbureau, dem hinten befind- 
lichen Telephonhaus, dem Krähennest am Fockmast, 
der Dockbrücke, dem Ruderhaus und der Back ver- 
bindet; ferner eine gewöhnliche Telephonanlage zur 
Verbindung sämtlicher Passagierkammern I. Klasse 
auf den oberen Decks, der Salons und der Vorplätze 
der übrigen Kammern I. Klasse mit der Pantry. Zur 
Herstellung der Verbindungen sind 5 Telephon- 
Zentralen vorhanden. Elektrische Klingelleitungen 
führen von allen Salons, den Kammern 1. und II. Klasse 
und den Kammern der höheren Schiffsbesatzung nach 
den Pantries. Ausserdem sind noch zur Erhöhung 
der Sicherheit des Schiffes und der Passagiere vor- 
handen: eine komplette Alarmklingelanlagc für das 
Schiff und für die Maschine, eine Klingelanlage für 
Feuerlöschzwecke, welche nach den verschiedenen 
Haupträumen für die Besatzung führt, um jeden 
Mann im Augenblicke der Gefahr auf seinen durch 
die Sicherheitsrolle vorher bestimmten Posten zu 
rufen, eine komplette Feuermeldeanlage, deren Melde- 
apparate in allen Decks verteilt sind. Auch eine 
komplette Unterwasser-Signal-Anlage ist vorhanden. 

An Booten führt das Schiff 20 grosse Rettungs- 
boote und 15 Halbklappboote. Die Rettungsboote 
sind aus Eichenholz in Doppel-Diagonal-Bauart, die 
Halbklappboote aus verzinktem Stahlblech hergestellt. 
Um die Boote schnell zu Wasser lassen zu können, 
sind vier Dampfbootswinden auf dem Bootsdeck auf- 
gestellt. Diese sind von der Norddeutschen Maschinen- 
und Armaturenfabrik in Bremen geliefert und sind 
zweizylindrige Maschinen mit 1 30 mm Zyl.-Durchm. 
und 200 mm Hub. 

Zwei Clayton-Apparate für Desinfektions- 
und Feuerlöschzwecke sind in besonderen Häusern 
auf dem oberen Deck untergebracht. Sie sind gleich- 
falls von der Norddeutschen Maschinen- und Arma- 
turenfabrik in Bremen geliefert. 

Die Kesselanlage der „Kaiserin Auguste 
Victoria" besteht aus acht Doppelender- und einem 
Einender-Zylinderkessel mit zusammen 51 Feuern. 
Der Dampfdruck beträgt 15 Atm. Die Doppelender 
arbeiten mit künstlichem Zuge nach Howden's System, 
der Einender mit natürlichem Zuge. Der letztere 
wird hauptsächlich im Hafen für den Betrieb der 
Hilfsmaschinen benutzt. 

Die für die Erzeugung des künstlichen Zuges 
erforderliche Luft wird durch zwei im Maschinen- 
raum aufgestellte Flügclradgebläsc unter die 
Roste der Kesselfeucr gedrückt. Die Flügelräder 
haben einen äusseren Durchmesser von 3,4 m und 
einen inneren von 2,0 m. Sie werden von je zwei 
Dampfmaschinen von zusammen ca. 100 i.PS. Leistung 
angetrieben. Die Maschinen haben einen H. D. Zyl. von 
2 20 mm, einen N.D.Zyl. von 4 20 mm und einen Hub von 
200 mm. Jedes der beiden Gebläse kann in der 
Sekunde etwa 32 cbm Luft unter die Feuer schaffen. 

Die Hauptangaben über die Kessel lassen sich 
wie folgt zusammenstellen: 





Doppelender 


Einende: 


Anzahl der Kessel 


8 


1 


Aeusserer Durchmesser . . . 


4900 mm 


46>0 w- 




61 /3 . 


3350 . 


Anzahl der Feuer 


6 


3 


Durchmesser der Feuerungen 


1 150:1250 mm 


llaO \2> '- 


Wandstärke „ 


18 mm 


18rnr. 


Anzahl der Siederohre .... 




224 


Aeuss.Durchm. d. Siederohre 


70 mm 


70 Tr 


Wandstärke 


4 . 


* . 


Anzahl der Ankerrohre . . . 


306 


131 


Aeuss. Durchm. d.Ankerrohre 


70 mm 


70 Dir 




/ 8 St. 12,5 mm 


4 SUIS h: 


Wandstärke der Ankerrohre 


126 . 8.5 . 


61 . iv . 




y 172 . 6,5 . 


66 . 6.5 . 


Länge d. Rohre zw. d. Wind. 


2350 mm 


2100 rnr 


Heizfläche eines Kessels . . . 


501.45 qm 


196 cm 


Rostfläche „ . ... 


11.88 „ 


5.94 . 




4207.6 qm 




100.98 . 




1650 mm 


I6»irt 



! Durchmesser der Schornsteine 

(oval i vorderer 4260 X W - 

hinterer 4020 x 3W< . 
Höhe der Schornsteine über dem Rost ... 38.6 r. 
Gewicht eines Doppclenders mit Bekleidung — 98 >■>■ <, 

Wasser eines Doppelenders (kalt) 52 V" . 

Gewicht des Finenders mit Bekleidung . . . = 52 2 : * 
Wasser des Einenders (kalt) 23 7 « 

Das Speisewasser wird den Kesseln du.*:' 
3 Duplex-Spe isepumpen, System Weir. zu- 
führt. Sie haben Dampfzylinder von 431.8 tt. 
Pumpenzylinder von 304,8 mm Durchmesser r: 
einen Hub von 660,4 mm. Sie sind 
Maschinenraum aufgestellt und drücken das Wo- 
durch zwei Speisewasserreiniger v*: 
Aug. Schmidt Söhne Hamburg, welche für e*- 
Leistung von je 100 t in der Stunde ausrei^ 
entweder nach dem Speisewasser-Vorwärmer ^. 
direkt in die Kessel. Der Speisewassen 
wärmer nach dem System Weir hat einen li-^t;- 
Durchmesser von 813 mm. Zur Ergänzung <b 
Speisewasservorrats dienen zwei Evaporat':-" 
von Aug. Schmidt Söhne, Hamburg, welche er 
Leistungsfähigkeit von je 25 t in 24 Stunden x- 
sitzen. Hierzu gehören zwei Evaporaur 
Duplex-Speisepumpen von derselben Firnu. 
mit einem Dampfzylinder-Durchmesser von 75 nx. 
einem Pumpenzylinder - Durchmesser von 50 rr 
und einem Hub von 75 mm. Neben & 
3 Hauptspeisepumpen sind noch 2 Duplex 
Hilfsspeisepumpen, System Vulcan vorbände" 
Ihr Dampfzylinder-Durchmesser beträgt 360 mm. ■*-;' 
Pumpenzylinder-Durchmesser 230 mm. der V 
310 mm. Sie können ausser zum Kessclspets 
auch zum Feuerlöschen, zum Lenzen und r* 
Beschaffung des für den Aschcjektorbetrieb erfordf 

1 liehen Druckwassers mit verwendet werden. I- 
Entfernung der Asche sind 4 Asche-Ejektorr 
mit Diffcrentialkolben für 150 mm Rohrdurchmes*' 

i im Lichten von den Howaldtswerken Kiel « " 
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gebaut. Als Reserve dienen 2 einzylindrige Dampf- 
asch winden vom „Vulcan". Stettin, mit einem 
Dampfzylinder-Durchmesser von 90 mm und einem 
Hub von 100 mm. 

Die Maschinenanlage besteht aus zwei 
vierkurbcligen vierzylindrigen Vierfach - Expansions- 
Maschinen. Die Zylinder-Durchmesser betragen 020, 
1.150, i»»20, 2710 mm, der Hub 1650 mm. die Um- 
drehungszahl in der Minute ha, die Drucklagerfläche 
28875 qcm effektiv. Jede Hauptmaschine ist mit einem 
Oberflächen-Kondensator von 1084 qm Kühlfläche aus- 
gerüstet. Die Kondensatoren haben einen Durchmesser 
von 2250 mm im Lichten. Die Länge der Kondensator- 
Rohre beträgt 4750 mm zwischen den Rohrwänden, 
ihr Durchmesser aussen I 1 ' mm, ihre Wandstärke 
1.422 mm. In jedem Kondensator sind 3824 Rohre 
vorhanden. Für den Hafendienst ist ein Hilfs- 
kondensator von 232 qm angeordnet. Kr hat 
1406 Rohre von l l » mm äusserem Durchmesser, 
1.25 mm Wandstärke und 2<>00 mm Länge zwischen 
den Rohr wänden. Zu jeder Hauptmaschine gehört 
eine Blakc-DuplexLuftpumpen-Maschine. Ihre Dampf- 
zylmder-Durchmesser betragen 350 mm. ihre Pumpen- 
zylinder-Durchmesser 815 mm und ihr Hub 535 mm. 
Sic fördern das kondensierte Speisewasser aus den 
Kondensatoren in die Speisewassertanks. Von hier 
wird es dann durch die bereits erwähnten Weir'schcn 
Speisepumpen entnommen und in die Kessel ge- 
drückt. Das für die beiden Hauptkondensatoren 
erforderliche Kühlwasser liefern 4 Zcntrifugalpumpen, 
von denen je zwei direkt mit einer Verbunddampf- 
maschinc gekuppelt sind. Die Flügelräder haben 
einen äusseren Durchmesser von 1000 mm und einen 
inneren Durchmesser von 4O0 mm. Die Um- 
drehungszahl in der Minute beträgt ca. 150. Die 
Dampfmaschinen haben einen Hochdruckzylinder von 
2 10 mm, einen Niederdruckzylinder von 400 mm und 
einen Hub von 250 mm. Diese Pumpen können im 
Notfalle auch zum Lenzen der Schiffsräume mit ver- 
wendet werden. 

Die Umsteuerung der Hauptmaschinen 
wird durch je eine zweizylindrige Dampf- 
maschine nach dem Rundlaufsystem bewirkt. Diese 
Maschinen haben einen Zylinderdurchmesser von 
185 mm und einen Hub von 160 mm. 

Um die Maschinen im kalten Zustand drehen 
zu können, ist für jede Hauptmaschine eine zwei- 
zylindrige Drehmaschine von 100 mm Zylinder- 
durchmesser und 200 mm Hub vorhanden, die in der 
üblichen Weise mittels Schnecke und Schneckenrad 
auf die Wellcnleitung wirkt. 

An jeder Maschine hängen folgende Pumpen: 

Eine Lenzpumpe mit 200 mm Durchmesser zum 
ständigen Lenzen der Maschinen- und Kessclraum- 
bilgcn. und eine Klosellpumpe mit 300 mm Durch- 
messer. Der Hub dieser Pumpen beträgt 300 mm. 

Ausserdem sind noch an Hilfsmaschinen 
im Maschinenraum untergebracht : 

Line Duplex-Hilfsluftpumpe, System 
„Blake", für den Hiliskondensator mit 230 mm 
Dampfzvl.-Durchm., 5os mm Pumpenzvl.-Durchm. und 
<30 nun Hub. 



Eine Zentrifuga 1-K ühlwasser-P 
für den Hilfskondensator. 

Der äussere Durchmesser des Flügdiadelx:- 
700 mm, der innere 300 mm, der Da.-:- 
Durchm. 180 mm und der Hub 180 mm. 

Zwei Dampflcnzpumpen, als W. 
pumpen vom .Vulcan" gebaut, mit 165 mm W 
zyl.-Durchm.. 200 mm Pumpenzyl.-Durchnie»c - 
350 mm Hub. 

Zwei Dampf klosettpu mpen teux 
Bauart mit 280 mm Dampfzvl.-Durchm.. : j 
Pumpenzyl.-Durchm. und 350 mm Hub. 

Drei Dampf-Ballastpumpen 
Bauart mit 300 mm Dampfzyl.-Durchm . > 
Pumpenzyl.-Durchm. und 300 mm Hub. 

Die Ventilation des Maschinenraumes r. 
beiden Kesselräume erfolgt durch je zwei Vent - 
maschinen ; nur für ersteren ist am Maschinist; 
ein Ventilationsrohr mit Kopf an Deck von. 
Die Ventilationsmaschinen im Maschinenschacht 
Flügelräder von 2400 mm äusserem und ]< - " 
innerem Durchmesser; der Antrieb erfolgt - 
eine einzylindrige, doppeltwirkende Maschs 





Gewichte in K 




H. D. 


MD. IM D 


Dampfkolben komplett . . . 


1 125 


1 170 


m 


Kolbenstange mit Muttern . . 


1 540 


1 540 


: w; 


Kreuzkopf mit Schuhen . . 


1 700 


1 785 


]"? 


Pleuelstange mit Lagern . . 


4 500 


4 500 


*.>?' 




555 


895 


V 


Schieberstange m. Kopf kompl. 


570 


57S 




Schiebertraverse 






* 


Exzentcrstaxige-Vorwärts, mit 








Bügel 


1 335 


1 145 


|* 


Exzenterstange-Rückwflrts, mit 










1 355 


1 165 


1* 




1 365 


2 260 






12 834 


15 455 


1? :■ 



I Hochdruckzylinder mit Bekleidung . 
1 Mitteldruck I. Zylinder 

I Niederdruckzylinder mit Schieberkasten 
I mittlere Grundplatte m. Lager. Deckel. 

Bolzen 

Maschinenständer mit Gleitbahn . • 
Druckwelle 



i 
1 

l 1 -aufwelle 

I Passwelle 

1 Propellerwelle mit Bezügen und Mutter 
1 Kupplung der Propellerwelle komplett 

mit Bolzen 

I Drucklager komplett mit Ringen und 

Grundplatte 

I Schraubennabe mit Schutzplatten und 

Bolzen 

I Schraubenflügel 



t-: : 
f. 

Ii. ; 

1! ; 



5 • 
.V 
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l<>(> mm Zylinderdurchmesser und 160 mm Hub. Die 
beiden Ventilationsmaschinen für die Kesselräume 
sind in einem Recess zwischen Maschinen- und 
hinterem Kesselraum untergebracht. Sie haben 
Flügelräder von 3000 mm äusserem und 1750 
innerem Durchmesser und werden durch je eine 
Verbundmaschine mit übereinanderliegenden Zylindern 
von 160 bezw. 280 mm Durchmesser bei 180 mm 
Hub angetrieben. 

Die We 1 1 e n 1 e i t u n g e n der Hauptmaschinen 
setzen sich aus folgenden Teilen zusammen : 

Die Kurbelwelle hat 525 mm Durchmesser und 
besteht aus 3 Stücken von 4100 mm und einem 
Stück von 2800 mm Länge ; 

die Druckwelle hat 516 mm Durchmesser und 
4730 mm Länge ; 



die Laufwelle hat 490/494 mm Durchmesser 
und besteht aus 6 Stücken von 7020 mm und einem 
Stück von 7080 mm Länge ; 

die Schraubenwelle hat 530 mm Durchmesser 
und 1 3 205 mm Länge. 

Die Gesamtlänge der Wellenleitung beträgt 
ohne Kurbelwelle 67,135 m. 

Jede Maschine treibt einen vierflügeligen Pro- 
peller aus Manganbronze von 6700 mm Durch- 
messer. Die Flügel haben veränderliche Steigung. 
Die mittlere Konstruktionssteigung beträgt 6750 mm. 

Die Maschinen sind nach Schlickschem System 
ausbalanziert. Die G e w i c h t e der einzelnen 
Teile zeigt nebenstehende Zusammenstellung: 

F. Meyer. 



47. Hauptversammlung 
des Vereines Deutscher Ingenieure in Berlin 1906. 



Von O. Flamm. 
(Fortsetzung und Schluss von Seite 790). 



An den Vortrag des Herrn Geheimrat Riedler 
schloss sich derjenige des Direktors der Allgemeinen 
Klektrizitäts-Gesellschaft, Herrn Lasche, an. Der 
Redner zeigte in seinem Vortrag an Hand zahl- 
reicher Lichtbilder die von der A. E. G. modifizierte 
und heute in allen Grössen ausgeführte Curtis- 
Turbine. Auf die Wirkungsweise, die Vorteile der 
Konstruktion, die Schwierigkeiten und Vereinfachungen 
bei der Herstellung wurde besonders hingewiesen 
und betont, dass gerade in Deutschland, im Gegen- 
satz zu Amerika, wesentlich mehr Wert auf eine 
gute Oekonomie dieser Turbine gelegt werde. 

Sodann berührte der Redner die Original- 
Riedler-Stumpf-Turbinc und hob hierbei besonders 
hervor, dass bei dieser Turbine zum erstenmal 
Turbinenräder mit 400 m sekundlicher Umfangs- 
geschwindigkeit aus Krupp schem Nickelstahl zur 
Anwendung gelangt wären. Durch die hieran an- 
schliessenden Untersuchungen über die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit sei die Frage der anwend- 
baren Umfangsgeschwindigkeit der Turbinenräder in 
ein ganz anderes Stadium gekommen. Da man 
kaum an die als möglich erwiesene Grenze heran 
komme, so werde heute die Geschwindigkeit fest- 
gelegt lediglich nach allgemeinen, konstruktiven 
Gesichtspunkten. So profan es klinge, der Durch- 
messer der anzutreibenden Maschine sei mitbe- 
stimmend für den Durchmesser der Turbinenräder, 
ebenso wie diese Arbeitsmaschinc die Tourenzahl 
festlege. Für den gegebenen Durchmesser und die 
gegebene Tourenzahl bedinge dann der verlangte 
Dampfverbrauch die Ausgestaltung der Dampf 
führenden Teile der Turbine. Heute habe man all- 
gemein für eine 1 500 pferdige Turbine 3000 Touren, 
für 5000 PS. 1500 Touren und für circa 10 000 PS. 
1000 Touren pro Minute zur Anwendung gebracht. 



In einem scharfen Gegensatz stünden die zum 
Antriebe von Schiffspropellern erwünschten Touren- 
zahlen und auch bei diesen, vom Standpunkt des 
Turbinenbauers schon sehr tief liegenden Touren- 
zahlen, sei der Wirkungsgrad des Propellers derart 
schlecht, dass die effektive Leistung der Turbine 
bei dem gleichen zur Verfügung stehenden Dampf 
eine erheblich höhere sein müsse, als es die effek- 
tive Leistung der Dampfmaschine zu sein brauche. 

Bei der für die Turbine des Dampfers „Kaiser" 
zur Anwendung gebrachten Tourenzahl von 560 bei 
3000 PS. habe garantiegemäss mit dem gleichen 
Dampfquantum eine um 20 pCt. höhere effektive 
Leistung erzielt werden müssen, als die Leistung 
der Dampfmaschine eines Schwesterschiffes erfordert 
hätte. 

Zwischen diesen beiden Extremen der Haupt- 
verwendungsgebiete der Dampfturbine, also zwischen 
den Tourenzahlen der Dynamos und denjenigen der 
Schiffschraube, liegen die kleineren Verwendungs- 
gebicte der Turbinen für Gebläse und Zentrifugal- 
pumpen. 

Die Anforderungen an die Anpassungsfähigkeit 
der Turbine bezügl. der Tourenzahlen seien dem- 
nach enorm vielseitig. Der Redner wies im 
weiteren nach, wie die A.E.G.-Curtisturbine diesen 
Anforderungen sich anzupassen versuche, und unter- 
stützte diese Darlegungen durch zahlreiche Dia- 
gramme und Konstruktionseinzelheiten. 

Auf die Turbine des Schnelldampfers „Kaiser- 
eingehend, zeigte er, dass sie in den Hochdruckstufen 
mit mehrkränzigen Rändern ausgeführt sei; die 
Niederdruckseite sei dagegen nur mit Druckstufen 
ohne Geschwindigkeitsabstufungen gebaut. Demnach 
bestehe die Vorwärtsturbine aus 5 Hochdruckstufen, 
deren erste 3 Geschwindigkeitsstufen habe, während 
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die anderen Räder nur je 2 Kränze besässen; hieran 
reihten sich circa 20 Druckstufen mit je einem 
Schaufelkranz. Bei der Rückwärtsturbine sei die 
erforderliche Leistung von circa 50 pCt. des Dreh- 
momentes der Vorwärtsfurbine bei gleichem Dampf- 
verbrauch schon mit nur 1 Druckstufen von je drei 
Kränzen erreicht. 

An der Figur einer 8000 pferdigen Dampfturbine 
mit nur 400 minutlichen Umdrehungen, wies der 
Redner den grossen Fortschritt der neuesten Zeit 
nach. Die Oesamtlänge ebenso wie der Raddurch- 
messer dieser grossen Turbine, seien trotz der 
wesentlich geringeren Umdrehungszahl nahezu die 
gleichen wie die für die 3000 pferdige Turbine des 
Dampfers „Kaiser". 

Auf die Resultate der Turbinen des Dampfers 
„Kaiser" eingehend hob der Redner hervor, dass 
dieselben sowohl inbezug auf Betriebssicherheit, wie 
Manövrierfähigkeit und Dampf verbrauch ganz vor- 
züglich gewesen seien. Entsprechend dem schlech- 
teren Wirkungsgrad des Propellers musste für diese 
Turbine ein Dampfverbrauch von 6,3 kg pro effektive 
PS. garantiert werden, während für Dampfmaschinen 
bei dem besseren Wirkungsgrad des Propellers 7,3 kg 
pro effektive PS. zur Verfügung gestanden hätten. 
Die garantierte Geschwindigkeit des Dampfers von 
19,4 kn sei bei den Abnahmefahrten durch die 
Hamburg-Amerika-Linie um einen Knoten überschritten 
worden. Die Wassermessungen, welche während der 
Probefahrten durch die Kaiserliche Marine vorge- 
nommen Vurden, hätten bei der vertraglichen Ge- 
schwindigkeit einen um 10 pCt. geringeren Dampf- 
verbrauch ergeben, als garantiegemäss erforderlich 
gewesen. 

In dem zweiten Teil seines Vortrages gab Herr 
Direktor Lasche gleichfalls unier Zuhilfenahme zahl- 
reicher Lichtbilder, einen Einblick in die Werk- 
stätten der A.E.G wie insbesondere in die Fabri- 
kation der A.E.G. - Curtisturbine. Wenngleich an 
dieser Stelle ungemein viel interessante Angaben 
gemacht wurden, so würde es zu weit führen, darauf 
einzugehen. Von besonderem Interesse sei hervor- 
gehoben, dass der Redner auch die beiden Turbinen 
für den Dampfer „Kaiser" im Prüffeld der Turbinen- 
fabrik lichtbildnerisch vorführte; er hob dabei hervor, 
dass dies wohl das erste Mal gewesen sei, dass 
Schiffsmaschinen bei voller Leistung in einem Prüf- 
feld erprobt wurden. Der Redner schloss seine Aus- 



führungen mit dem Hinweis darauf, dass die groso 
Turbinenstationen unterstützt durch ihre ideale Einfach- 
heit und Betriebssicherheit, in Kürze eine früher 
völlig ungeahnte Entwicklung erfahren und so br- 
fruchtend auf die weitgehende Anwendung elektrischr 
Kraft rückwirken würden. 

In der Diskussion des Riedlcrschen Vortag 
sprach zunächst Herr Professor Rateau über An- 
wendung und Konstruktion seiner Turbine. Bekam: 
lieh ist es die Bergmann-Elektrizitäts-Gesellscte 
Berlin, welche diese Turbine besonders baut. 

Sodann hob Herr Professor Krainer in kunn 
Worten hervor, dass im Gegensatz zu den von He~ 
Riedler gemachten Angaben die englische Mahne 
z. Z. nur ein Linienschiff, wenige Panzerkreuzer n: 
einige Topedoboote mit Turbinen im Bau habe ur: 
dass die Resultate, welche bis jetzt mit den Turbirr 
des Torpedobootes S. 125 erzielt worden «k. 
ausserordentlich ungünstig genannt werden müssw 

Herr Geheimer Marinebaurat Veit wies dar..' 
hin, dass die Marine die Pflicht habe, mit Rück" 1 
auf die Landesverteidigung, nur dann Neuerungen ; 
grossem Umfange einzuführen, wenn diese Sp- 
rüngen die Gewähr für ein betriebssicheres r: 
zuverlässiges Funktionieren ergäben. Die Mar* 
gehe einen vollkommen richtigen Weg. wenn sie - 
wie dies heute der Fall sei — den Fortschritten i: 
Möglichkeit zu genügender Betätigung gebe. L"- 
Marine verschliesse sich in keiner Weise denjeni.gr 
Vorteilen, welche die Anwendung der Turbine r 
Bord mit sich bringe, sie dürfe aber auch die r. 
tigen Nachteile der Turbine nicht übersehen. 

In einem kurzen Schlusswort erwiderte rlr 
Geheimrat Rcidler den Diskussionsrednern. 

Den Nachmittag des ersten Verhandlung^ 
füllten Besichtigungen einer Reihe der grössten B? 
liner Fabrikbetriebe aus. Am zweiten Verhandlung 
tage fanden gleichfalls im Lichthof der Technik 
Hochschule, Charlottenburg, der Vortrag des He " 
Professor Dr. Muthmann: „Technische Methoden 
Verarbeitung des atmosphärischen Stickstoffes' i'- 
des Herrn Dr. Hoffmann : „Kraftgewinnung 
Kraftverwertung in Berg- und Hüttenwerken'. 

Hiermit, sowie mit weiteren Fabrikbesichtigungr- 
und einem Gartenfest schloss die Tagesordnung 
das 50 jährige Stiftungsfest des Vereines Deui?;^' 
Ingenicure. 



Laufkatze für eine Deckenkran-Anlage. 

Mit drei Abbildungen. 

Als Ergänzung zu dem in No. 16 und 17 ver- I kannten Schwebebahnkonstruktionen mit k> ; 



öffentlichten Artikel über „Neuere Helgenkrane in 
England" geben wir hiermit noch eine detailliertere 
Beschreibung der dort erwähnten Deckenlaufkatzen 
der Doxfordsche:i Krananlage in Sunderland, welche von 
der Benrather Maschinenfabrik A.-G. nach dort 
geliefert worden sind. Die Eigenart dieser Laufkatzen 
wurde durch die Vorbedingung gegeben, dass sie an 
J_ Schienen hängend fahren sollten, wie bei den be- 



Schienenführung. Die Einzelheiten der Konstni^ 
haben im Vergleich mit dem Kranwagen der HerJ-' 
sonschen Schwebebahn (siehe No. 17» einige ('un- 
gemein und weichen in anderen völlig ab. so 
die Nebeneinanderdarstellung der Konstruktiv 
Zeichnungen von Interesse ist. Während der Herrfr 
sonsche Kranwagen alle Bewegungen mit ein« r 
Motor ausführt, sind beim Benrather getretf- 
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Lauf- und Hubmotoren vorgesehen. Ks wird da- 
durch der Mechanismus der Friktionskupplungen 
gespart, der bei Beschränkung auf einen Motor 
notwendig ist. Andererseits ist bei dem schottischen 
Patent Gewicht gespart, was bei der Verwendung 
von Drahtseilen als Kranträger von grösserer Be- 
deutung ist, als bei festem Gerüst und deswegen 
günstigerer Verteilung der auftretenden Beanspruchung. 




Abb. 2. 



Das Gerüst der Laufkatze besteht im wesent- 
lichen aus 2 kräftigen Stahlgussseitenschildern, die 
oben dusch C- Eisen und unten durch die feststehende 
Trommelwelle verbunden sind. Die Hubtrommel, die 
mit einer auf der Drehbank geschnittenen Winde 
versehen ist. wickelt nach rechts und links 2 von 
den 4 die Unterflasche tragenden Seilsträngen auf, 
sodass ein Wandern oder Drehen der l^ast nicht 
stattfindet. Zur Wahl von 4 tragenden Seilsträngen 
-entschloss man sich aus dem Grunde, weil man auf 



diese Weise ein Drehen der Untcrflasche durch dr 
Drall der Seile, was bei der grossen Hubhöhe m 
ca. 33 m zu befürchten stand, wirksam verhradem 
konnte. — Direkt an die lose auf der Welle lauferi: 
Trommel angeschraubt ist ein Stahlgusszahnrad ■ 
gefrästen Zähnen, in welches ein Ritzel aus den- 
selben Material eingreift. Die Welle, auf der dies 
Ritzel aufgekeilt ist, läuft in (Rotguss) 




Abb. 3. 

Lagern der Seitenschilder und wird vom Hufci 
mittels eines zweiten Vorgeleges angetrieben, a- 
in einem am Motor befestigten vollständig v 
schlossenen Oelkasten läuft. 

Der Hubmotor stützt sich mit zwei ^ * 
Gehäuse angegossenen Lagern auf diese Wellt - 
ist ausserdem gegen den schmiedeeisernen R»te r 
der die Seitenschilder verbindet , federnd abge^ 
Eine kräftige, auf dieser Vorgelegewelle s:k'- 
Bandbremse, die in bekannter Weise magrer- 
gelüftet wird, hält die l-ast in jeder Uge ^ 
fest Die Bremse kann jedoch auch durch er' 
Fusstritthebel vom Führer nachgezogen und Dr- 
eines Handhebels gelüftet werden, sodass er 
ist, ohne Strom, durch einfaches Lüften der Bj~~ 
die Last zu senken. Da das ganze Triebwerk 
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aus zwei Rädervorgelegen besteht, lässt sich selbst 
der leere Haken ohne Strom senken, wenn durch 
einen kurzen Stromstoss die Bewegung eingeleitet 
wird. 

Der Hubmotor, der mit Gleichstrom von 220 
Volt Spannung gespeist wird und dessen Anker 
520 Touren/Minute macht, leistet 31 PS. und hebt 
die .Maximallast mit einer Geschwindigkeit von ca. 
30 m/Minute, während leichtere I-asten und der leere 
Haken entsprechend schneller gehoben werden, da 
der Motor mit Hauptstromwickelung versehen ist. 

Der Katzenfahrmotor leistet 7.5 PS. und erteilt 
der belasteten Katze eine Geschwindigkeit von etwa 
VI m/Minute. Eine mit dem Fahrwerk verbundene, 
vom Führer durch einen Fusstritthebel zu be- 
dienende Bandbremse gestattet, die Katze auf kurze 
Entfernungen wieder zum Stehen zu bringen. 

In dem Führerhaus, das an den genieteten 
Rahmen angehängt ist, haben alle Steuerapparate 
und Widerstände Platz gefunden. Für den Führer 
ist ein Sitz angebracht, von dem aus er alle Hand- 
griffe bequem vornehmen kann. Fenster in Wänden 
und Fussboden gewähren ihm einen ungehinderten 
Blick auf sein Arbeitsfeld. An Steuerhebeln hat der 
-Führer zu bedienen: den Hub- und Fahrkontroller 
und zwei Fusstritte zum Anziehen der beiden 
Bremsen. Auf diese Weise kann er alle Steuer- 



organe gleichzeitig bedienen, ohne einen Hebel los- 
lassen zu müssen. Dies war auch der Grund, 
warum für die Hubwerksbremse zwei getrennte 
Organe für das Anziehen und Lüften vorgesehen 
wurden. 

An dem genieteten Rahmen, der das Führer- 
haus trägt, sind kräftige, um den Unterflanschen 
des die Laufbahn bildenden X"E ,sens greifende 
Fanghaken angebracht, die das Führerhaus beim 
Bruch eines Laufrades oder selbst eines der beiden 
Windenschilde vor dem Herabstürzen bewahren. 

Um sicher zu sein, dass der Kranführer auch 
stets beim Verlassen der Katze dieselbe auf der 
Bahn durch Anziehen der Fahrwcrksbremse fest- 
stellt, damit sie nicht durch den Wind verfahren 
werden kann, ist folgende Einrichtung getroffen: Ein 
um eine horizontale Achse schwingender Hebel liegt 
bei gelöster Bremse horizontal vor der Tür des 
Führerhauses und verhindert ein Oeffnen derselben. 
Erst nachdem dieser Hebel um 90° gedreht, in 
dieser Lage festgestellt und damit zugleich die 
Bremse angezogen ist, kann die Tür geöffnet werden. 
Sollte der Führer aus Nachlässigkeit das Feststellen 
j des Hebels unterlassen, so kann er die Tür nicht 
schliessen, was dann von unten bald bemerkt 
werden würde. 



Festigkeit von Trägersystemen 



Von F. Kretzschmar 
(Fortsetzung von S. 793.) 



Aus obigen Werten wird nun 



E J (A< * Id - = *Ü=* • 1« - s> 1« 



-- 1«[3 — 8* — 8r • Ifcer - <>s 3 6t- — 8£T 2 — 8£ 3 r-f2s 2 : 2 — e* — r'j 



s'-r 



EJ(»o. <*, d -«od<U ^ * ( -' ~ j™. - I 7 fp. (> - 7«- 3«" " 3£ 3 ) -f- p 2 (8 - 8s - 12£ 2 + 3r')l 
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p t (6 — 22 - — 12 e 3 - r 20 r 3 — 2S s 2 - — 5^—12 £ 2 ~ — 6 £~ 

— 12 r 1 - 3e 2 r 3 -65 J : • 3: j ) 
+ p. (0 — 23 r — 33*- -f I ()r — 47 r'-'t -f- 30 £ 3 -f I Or* — 3s-'r 
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3r>) 



£ ( I ^ r) 
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e 2 r(1 -e) 



6 ■ 360 



l 7 [p 1 (7 + 7e-3e 2 -3s s ) + p 2 (8 + 8£-l2r-3: 1 ] 



e- r 1 1 — 
2160 



p, (9 — 23 e-f 10 £ 2 — 33 t- + 47ct- -f 10e 3 -j- 30r 3 -30!~ 
-3e 2 r , -3e < -6r 4 + 6t: J -3e 3 : 2 -3f 5 ) 

-f P2(6 — 22 £ + 20 £ 2 — 1 2 t 2 + 28 e r 2 -f 5 s 3 - 12r- 
— 12 £ 4 + 6 r 4 - 6 e r 4 -f 3 e 8 r 2 -f 3 r') 



= * 2 ^iVo" F D[Pl <*• r > + P* r » ■ 

Diese drei Werte in Formel (58) eingesetzt, ergibt: 

ST-(l-T)]- 36 C[Me._rH-p ? (c.r)l 

'' 2I(»0 c 2 r-|« N(e,r) 

• — T , C |p,_<£. r) - r p. (£,r)1 

00 £ N (~£. T) 

v - n e ' r *'_ ?L |7 . 30 .niPi_(^)_-r r)| 
• 2160 t*r*Y l N(e.r) 

1 — c D |p, (ej-) - p, <£, r)] 
()0r N(e, r) 

Die Auflagedrücke an den Enden dec Trägers bei A und B erhält man nun wie folgt: 



1W| 



Hill 



r ^-X c (l- e) -X tl r 

= bb (Tf) ! 10 Pl * N (£ " r) ^ 20 P2 £ N (£ ' r) ~ C tPl (s ' r) ^ Pa ( *' 7)1 ~ D [Pl ls ' r ' ~ P: u - 7 

— 6 -f 27 £ -f 28 t — 108 et — 36 £ 2 — 42 r 2 -)- 135 ir 120£ 2 t -f 15 £ 
+ 15t 9 — 45 rr'— I20£ 2 t 2 — 40s 3 r— 6 s* -f 17t*— 21 st 4 -45:-: 

• 30f 3 T 2 -f 12 s 4 t ] 15 r 5 -f 15«t 5 — 9 e 2 r 4 — I 5 £ 3 r 1 - br'r'l 

— 1 2 £ 5 r -p 3 t" — 3 j r" -f 3 £ 3 r 4 — 3 £•"' r 2 — 3 £ 7 
— 9 -f- 63 £ ■ : 32 t - 192£ r — 99f 2 — 33t 2 -f 165s t 2 — 240c 2 r- 15: : | 

i ?■> — \50s- t 1 — 20 £ :, t -~ 51 s 4 -f- 13 r 4 — 39 £ r 4 72 £ 4 t — 9 i 1 • ( ) r:' 
^2l£ 4 T 2 - 12£'t— I5£" 3 T 6 j 3£t"— 3£ :i T 4 — 3£ :, T 2 r 3 i T 
1 A [p, <£. T) -_- p 2 (£, t)] 

00 £ N(£.TI 

B PtUP* 1 X C £-X, 1( I T» 



1 

60 £ N {£, Tl 



1 



= 60 ;N (£, r) ( 20 P> 7 ' N r) r 10 Pa ' N < 5 < r » ~ C lPi «■*. ") + <*• -'1 - I> lPi <«• • » • Pi«' ' I 

- 9 f 32 £ p 63 r — 1 92 £ r — 33 £ 2 — 99 r 2 • 240 £ r 2 f- 1 65 £- r - 15 ■ 
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_ 1 B fp, <e,j\ -^P^O^jj] 
' 60 r N (£, r) 



I 

60 r N i£, r, 



Pi 



,r..'v 



L'm nun auch diesmal einen Anhalt über den Ver- 
lauf der Biegemomente in dem untersuchten Träger 
zu erhalten, sollen auch hier unter der Annahme 

I 

c _ . - ^ 



diejenigen Momente berechnet werden, welche 
der gleichförmig verteilten Last (p, = p, — p' 1 ^ 
bei der Dreieckslast (p 2 = 0, pi = p"> entsiete 
Unter der obigen Bedingung gleicher Feldeintoto^ 
wird 
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tp, 4- n p 2 l 

nip, -f p 2 ] 



A 
B 

C 



3 ' 0 f3 p, r 8 p 2 1 
I 



30 

Mit Hilfe dieser Grössen ergeben sich folgende 
Hiegemomente : 

I. Gleichmässig verteilte Last (p, =p 2 =:p'> 

« u- 1 w P' x 2 

x 0 bis x = : M = A x — 

3 2 

p'F 

9.» 



x = 1 bis x = 21 : M = A x f C 



;-«(:)! 

( x -I) p 7 



x _ ^ bis x = I : M = A x - Cl^x — * ) 



■1 » 



- P ' ,! |78 
90 



(-0-M')'l 



Den Verlauf der Biegemomente zeigt Abb. 39. 
Wegen Symmetrie des Systems ist die letzte Formel 
eigentlich überflüssig und nur der Vollständigkeit 
wegen angegeben. 




Abb. 39. 

2. Dreieckslast (p 2 = 0; p, = p"i 

1 n" x 3 

x = 0 bis x = , : M - A x — ' ' 
3 61 



p" 1-1 x 



90 1 



p" X 1 



-«[•*— "(f)l 

x = y bis x = 1 : M ^ A x + C (x— |j 

Chi— Kn] 

Abb. 40 zeigt den Verlauf der Biegemomenfc. 
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Abb. 40. 

Während Abb. 39 einen guten Verlauf der Biege- 
momente erkennen lässt, welcher durch eine Ver- 
änderung der Mittelstützen kaum merklich verbessert 
werden kann, zeigt Abb. 40 eine Biegeraomenten- 
kurve mit sehr verschiedenen Maximalwerten, sodass 
eine Verschiebung der Mittelstützen nach B hin von 
grossem Vorteil sein muss. 

Die beiden Variablen e und t fordern nun zwei 
Bedingungen, um eine eindeutige Lösung zu ergeben. 
Dieselben lassen sich wie folgt festlegen : 

1. Das Moment über C (M„) soll gleich 
sein dem Moment über D (M«j). 

2. Beide Momente müssen ihr Minimum 
erreichen. 

Diese theoretisch richtigen Werte lassen sich 
nur durch näherungsweise Rechnungen finden, eine 
Arbeit, welche bei einiger Genauigkeit schon von 
bedeutendem Umfang ist. ohne eine Gewähr für 
praktisch brauchbare Stützenentfernung zu bieten. 

Diese letzte Forderung wird erfüllt, wenn man 
für Bedingung (2) setzt 

2a. Die Länge des Mittelfeldes soll stets 

1 sein, d.h. um das Mass, um welches sich das 

3 

linke Feld vergrössert, verkleinert sich das rechte 
Feld, also 

2 

£ + r= - • 

ö 

Durch diese Bedingung kommt man gleichzeitig auch 
der Bedingung (2) sehr nahe. 

(Fortsetzung folgt.) 



Berichtigung. 

Die Benralhcr Maschinenfabrik A.-G. teilt uns 
mit, dass die in unserer Nr. 1 9 besprochenen Helling- 
Turmdrehkrane nicht, wie aus dem Satz auf Seite 786. 
I. Spalte, letzter Abschnitt, hervorzugehen scheint, 
schon bei einem Winddruck von 50 kg/qm verankert 
werden müssen, sondern dass die Krane trotz ihrer 



grossen Höhe bei angehängter Maschinenlast und 
grösster Ausladung ohne Verwendung von Schtencn- 
klammern gegen Wind von 50 kg/qm stabil sind, 
während die unbelasteten Krane sogar gegen Wind 
von 250 kg/qm ausreichend stabil sind, sodass auch 
dann noch nicht die Schienenklammern in Wirksam- 
keit zu treten brauchen. 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 



Allgemeines 

Di« Tatsache, dass man in England allgemein glaubt, 
im Falle, dass das Linienschiff .Montagu" glücklich ab- 
kommt, das Schwimmdock von den Bermuda-Inseln holen 
zu müssen, um das Schiff docken zu können, hat in der 
Fachpresse allenthalben die Frage hervorgerufen, warum 
man nicht mehr Schwimmdock« für Kriegsschiffe baut. 
Die Handelsmarine bedient sich derselben schon fast 
allgemein. Fast alle Docks, welche jetzt für Handelsschiffe 
gebaut oder geplant sind, sind Schwimmdocks. Von den 
vielen Qründen, welche dafür sprechen, seien nur folgende 
erwähnt: 

1 . Verringerung der Neubeschaffungskosten. Dieselben 
betragen kaum 1 derjenigen gegrabener Docks. 

2. Gewinn an Platz auf den Werften zur Errichtung 
von Werkstätten. Dieser ist meist wertvoller als der Platz 
auf dem Wasser, der durch das Schwimmdock verloren 
geht. Ausgenommen hiervon sind an engen Flüssen 
gelegene Werften. Da die Werften früher freilich meistens 
an solchen Stellen errichtet wurden, haben sich die 
Schwimmdocks auch wohl nur so wenig in den Kriegs- 
marinen eingebürgert. Ein anderer Grund war freilich auch 
noch der, dass man sich früher nicht so recht an das 
Schwimmdock heranwagte, da mit einigen infolge zu 
schwacher Bauart schlechte Erfahrungen gemacht sind. 
Da man das Schwimmdock heute aber genau zu berechnen 
gelernt hat. sind diese Mingel nicht mehr so zu fürchten. 

3. Bequemes und sicheres Docken. Das Einfahren 
eines Schiffes in ein Schwimmdock ist bei jeden Strom- 
und Windverhältnissen leicht möglich, da das Dock selbst 
in die Strom- oder Windrichtung gelegt werden kann. Bei 
gegrabenen Docks ist, falls sie an Fiussmündungen und 
quer zu den Flussufern liegen, das Einlaufen der Schiffe 
nur bei Niedrig- oder Hochwasser möglich. Ferner ist das 
Eindocken stark steuerlastiger Schiffe sehr bequem, da man das 
Schwimmmdock imm;r parallel zur Kiellinie legen kann, so 
dass ein vollständig gleichmässiges Anheben des ganzen 
Schiffes hierdurch gesichert werden kann. 

4. Gesunderer Aufenthalt für die am Schiffsboden be- 
schäftigten Arbeiter. 

5. Möglichkeit, das zu reparierende Schiff in die Nähe 
derjenigen Werkstatt zu legen, welche am meisten bei der 
Reparatur beteiligt ist. wodurch ofi viel Kosten gespart 
werden können. Auch lassen sich die festen Kräne besser 
ausnutzen, welche bei den Arbeiten an Schiffen, die in ge- 
grabenen Docks liegen, ja vollständig ausgeschaltet sind. 

6. Möglichkeit, Schiffe zu docken, welche infolge einer 
Havarie einen ungewöhnlich grossen Tiefgang erhalten 
haben, so dass die Tore der gegrabenen Docks einen 
Durchgang nicht gestatten, wie es jetzt bei der „Montagu- 
der Fall sein wird und was vor allem nach einer See- 
schlacht bei vielen Schiffen plötzlich eintreten kann. Man 
hat sich bislang bei den selten eingetretenen Fällen dadurch 
geholfen, dass man die Leckage durch Taucher erst hat 
provisorisch beseitigen lassen, so dass das Schiff an- 
nähernd erst auf den normalen Tiefgang gebracht ist Es 
sei hier auch auf die Bergung des Torpedoboots „S. 125~ 
hingewiesen, welches ohne weiteres in ein Schwimmdock 
genommen werden konnte, während das Eindocken in ein 
gegrabenes Dock das Wegsprengen all der an der Bruch- 
stelle des Hinterteils herabhängenden Platten und ein 
anderes Abfangen des Boots bedingt hätten, was die 
Bergungskosten sicher um viele Tausende erhöht haben 
würde, wenn es überhaupt ausführbar geblieben wäre. 

Als einziger wesentlicher Nachteil steht allen diesen 
Vorteilen nur die Möglichkeit gegenüber, dass die Schwimm- 



docks bei einer Beschiessung der Kriegshafen durch Zuv 
treffer sofort unbrauchbar gemacht werden können. 
Oefahr ist einerseits bei einem gegrabenen Dock lud , 
banden, da ein Schuss in ein Ponton genügt an : 
Dock ganz ausser Betrieb zu setzen, anderseits is : 
Gefahr für ein Schwimmdock noch nicht so gross. » * >• 
im ersten Augenblicke erscheint, da das Schwimmdock l 
vielen Zellen besteht, so dass ein Schuss gewöhnlich t 
nur eine Zelle vollaufen lässt, was ja die Hebekraft 
Docks verringert, aber doch noch nicht völlig aufheft 

Die Instandhaltungskosten für die beiden Dockst 
wohl ziemlich die- gleichen sein ; da beim Sch»imni> 
der Anstrich dauernd in Stand gehalten werden v 
während beim gegrabenen Dock das andauernde fleäo* 
des Quellwassers grosse Kosten verursacht. 

Es sollten der vielen Vorteile willen nicht ncr : 
Marinen, welche mit den ihnen zustehenden Mntdt - 
sonders sparsam wirtschaften müssen, zum ß« 
Schwimmdocks übergehen, sondern auch die, wekb; - 
grossen Mitteln zu arbeiten gewohnt sind, wie i 3 - 
englische Marine. Es gilt dies vor allem filr die Weite 
denen grosse Wasserflächen, aber wenig Land k W 
fügung steht. 

Deutschland 

Die kaiserliche Marine beabsichtigt, auf HtU"- 
einen Torpedobootshafen zu bauen. Er soll in de; v 
spitze bei der jetzigen Marinemolc angelegt werden 
Vorarbeiten. Abmessungen, Bohrungen usw.. die drei >'«.'- 
in Anspruch nehmen, sind durch die Bau'irma J H. >cr 
Altona-Ottensen in Angriff genommen werden Dsr I' 
soll 900 Meter in die See hinausgebaut werden 

Das neue Vermessungsschiff B, das sich ü 

Kaiserlichen Werft in Wilhelmshafen im Bau befind' 
nach einer Bestimmung des Reichsmarineamts air. 1 
ohne Feierlichkeit vom Stapel gelaufen und hat der Nr: 
„Möwe" erhalten Es wird als Schwesterschifi vor zu- 
gebaut, erhält ein Deplacement von 630 Tonnen 
Mann Besatzung. Das neue Vermessungsschiff » • 
Fahrt nach der Südsee antreten, sobald die eingtv-' 
Erprobungen zu Ende geführt sind. 



Während die bisherigen Turbinenschiffe d>' 
Parsons-Turbinen erhalten haben, wird der kleine - 
. Ersatz Komet" Turbinen der Allgeneloea 0* 
trlzttXts-Oesellschaft bekommen, welche sich • 
H. A. P. A G. Dampfer „Kaiser" gut bewährt tx ■ 
durch Probefahrten, welche von der Kais. Werft Kit 
diesem Dampfer unternommen sind, festgestellt ist 

Marine - Rundschau bringt wieder einige Pf»*" 
fahrtsdaten: 



l 



Um- 
drehung 



Lothringen 

östündige Fahrt 

Leipzig 

24 stündige Fahrt 



112.7 
100,2 



i P. S. J b ' 



a.l.mt druck Ko^o- 

b.WUMT- r „w 

rohrkpswl ,<m 



OtI 



er-,p. St i 

I.P.S 



16590 
11574 



_ ; - 1*> 



b. 13,7 



0.7* ^ 



122,05! 7140, h 19.2 ! 0.« 



Nach Marine-Rundschau sollen die Boote der v 
an Schichau Elbing vergebenen TorpedobootjdW 5 ' 0 '^ 
folgende Bedingungen erfüllen : 
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Deplacement 525 t 

I. P.S. 9000 
Geschwindigkeit 30 kn 

Armierung: voraussichtlich 1-8,8 cm S.-K. 

3 ♦ 5.2 cm S.-K. 
Das erste Boot soll am 1. November 1906. die fol- 
genden der Reihe nach je I Monat spater abgeliefert 
verden. 

Das bisherige Torpedoschulschiff »Blücher" wird vom 
. Oktober ab durch das bisherige Linienschiff 
.Württemberg;" ersetzt. Letzteres wird hierzu auf der 
Cieler Werft in Stand gesetzt. 

Das Mochseetorpedoboot j,Ö. 133" ist am 2. Juli 
,uf der Qermaoiawerft vom Stapel gelaufen. Das Boot, 
as bei einem Deplacement von 406 1 eine Geschwindigkeit von 
8,5 Seemeilen erhalten soll, wird auch bezüglich der 
rtillcristischen Ausrüstung eine Neuerung aufweisen, indem 
s mit vier, statt mit drei 5,2 cm-Schnellfeuergeschützen 
ewaffnet wird. Eine noch grössere Abweichung wird das 
lemnächst vom Stapel laufende Torpedoboot „G. 134» auf- 
weisen, das ein 8.8 cm Oeschütz erhallen soll. 

England 

Das Linienschiff „Agamemnon" ist bei Beardmore 
: Co. in Dalmnir von Stapel gelaufen. 

Panzer und Kessel sind bereits mit abgelaufen. „Aga- 
icmnon" und das Schwesterschiff »Nelson" enthalten manche 
euerungen. Zunächst sind alle Kanonen auf dem Ober- 
eck untergebracht. Auf den früheren Schiffen standen 
nmer mehrere auf dem Hauptdeck. Sie stehen jetzt alle 
Lif Oberdeck in Barbetten mit stark gepanzerten Schildern 
nd haben grossen Bcstrcichungs -Winkel. In Bezug auf 
.rmierung stehen sie zwischen „King Edward VIII" und 
Drcadnought". Der Gürtelpanzer ist mittschiffs 12" dick, 
n den Enden auf 4" verjüngt. Der Kiel ist am 15. Mai 
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WS gelegt. Das Ablaufsgewicht betragt 7000 t. Es ist 
iese rasche Bauzeit eine um so mehr anerkennenswerte 
eistung. als die Werkstätten, in denen die Platten pp. hcr- 
L-richtet wurden erst nach der Kiellegung vollendet sind. 
Die Hauptangaben sind 

410' 
76' 6" 
27' 
16 50O 
16 750 
18 Knoten 
900 bis 2500 t 



Länge 
Breite 
Tiefgang 
Deplacement 
I PS. 

Geschwindigkeit 
Kohlenvorrat 



Armierung 4-12" L 45 zu Paaren in Türmen 
8-9,2" L SO . . 

2 - 9,2 L 50 in Einzeltfirmen 
13-12 Ibs S.K. 
22 -3 Ibs 

4 Breitseit unter Wasser Torpedorohre 
1 Heck ,. ,. Rohr 
Höhe des niedrigsten Geschützes über Cwi.. 23'. Das 
Brückendeck, auf der die leichte Artillerie steht, ist 13' 
über Oberdeck, reicht der Länge nach über 1 x der Länge, 
der Breite nach über halbe Breite des Schiffs. 

Die Dicke des Kommandoturins beträgt 12". Der Ein- 
gang ist von oben. 

Die Boote hängen 7' über dem Brückendeck. Die 
Anordnung der Geschütze und des Panzers geht aus bei- 
gegebener Skizze hervor. 

Munitionskammern befinden sich auch zwischen 
Maschinen- und Kesselraum. 

Die Maschine wird von Hawthorn, Leslie & Co. erbaut, 
da die Werke von Beardmore in Dalemuir noch nicht weit 
genug fertig gestellt sind. 

Zylinderdurchmesser 32* '„ 53 3 ,. 2 X 60' 
Hub 48" 
Propellerdurchmesser 15' 
Steigung 19' 
Oberfläche 909' 
Umdrehungen 120 
Kosten des Schiffs I 615 104 £ 
Neigung des Kiels betrug " v ." per Fuss, 
der Ablaufsbahn war 1 _." per Fuss. Auf 
ganzen Länge von 700' war eine Bucht von 12". 

Der Abstand der beiden Läufer betrug 26' 6" 
Mitte zu Mitte. Die Breite der Läufer war 5' 9". 
Schlitten reichte 50' vom Vorsteven nach hinten und .".0' 
vor den Achtersteven. 

Der Druck betrug 2 t per q". 

Um den Druck auf das Schiff an der Vorkante des 
Schlittens beim ersten Aufschwimmen 
unschädlich zu machen, war das Vorder- 
ende des Schlittens aus einem der 
Schiffsform angepassten starken Träger 
gebaut, der durch Stützen, wie üblich, 
mit den Läufern des Schlittens ver- 
bunden war. Die vorderste Stütze, auf 
welche der grösste Druck kommt 
schnitt mit der Vorkante des Trägers 
ab. - Es ist dies nicht richtig. Man 
hätte, wenn man den eisernen Träger 
überhaupt für nöiig hielt, ihn noch 
weiter nach vorn fortsetzen müssen, 
um den Druck auf eine grössere Fläche 
zu verteilen. — Die Trägerplatte war 
3' hoch und war aus 2-V dicken 
Platten zusammengenietet. Der Schlitten 
war so eingerichtet, dass das Schiff 
nach dem Ablauf leicht heraus- 
schwimmen kann. 
Der ganze Ablauf wurde elektrisch ausgelöst. 
Beim Diner erwähnte Beardmore. dass sich 
„Dreadnought" im wesentlichen nur durch die Artillerie 
hiervon unterschiede. Spätere Schiffe würden vielleicht 
von beiden Typen die besten Eigenschaften übernehmen. 
Er sei der Ueberzeugung , dass in 4 bis 5 Jahren alle 
bestehenden Linienschiffe als veraltet gelten würden. 
Engineering meint. dass spütere Schiffe vom 
„Dreadnought"-Typ sein würden, obwohl auch viele 
Autoritäten Japans. Russlands und Frankreichs mehr für 
den „Agamemnon"-Typ schwärmten. „Drcadnought" sei 
besser für den Femkampf. .Agamemnon" besser bei mitt- 



leren Entfernungen. Es wird jetzt auch die Nachricht 
verbreitet, dass die Entscheidung in den beiden ost- 
asiatischen Seeschlachten, entgegen früheren Berichten, auf 
einer Entfernung von ca 3500 m gefallen sei. wenn man 
auch meistens sich in grösserem Abstände bekämpft habe. 
Es wird aber auch darauf hingewiesen, dass bei einem 
Gefecht zwischen einer aus .Dreadnought" und einer aus 
.Agamemnons" bestehenden Flotte erstere doch auf jeden 
Fall im Vorteil sein würde, da die Wahl der grösseren 
Entfernung in ihrer Macht liegt. Die Nation mit dem 
grössten Portemonnai müsste demnach die .Dreadnoughts" 
vorziehen. — Es entspricht dies dem, was wir in einer der 
vorletzten Nummern über die Wahl zwischen grossem und 
kleincrem Kaliber gesagt haben. 

Die .Dreadnoughts" kosten I 797 947 £. Die Armierung 
derselben kosten 342 ISO £ gegen 445 208 £ des 
.. Agamemnon". 

Der Panzerkreuzer „Drake" hat während der 
Mannöver 4 der neuen Scouts gejagt und eingeholt und 

sie ausser Gefecht gesetzt. 



.Daily Telegraph" meldet, die englische Admiralität 
sei im Begriffe, sämtliche Torpedofahrzeuge für Oel* 
beizung einzurichten, so dass dieselben in Zukunft 
für keinerlei Zwecke mehr Kohlen mit sich zu führen 
brauchen. 

Man sei zu diesem Entschlüsse infolge des vorzüglichen 
Funktionierens der Maschinenanlagen einiger mit Oel- 
feuerung ausgestattetar Schiffe im Laufe des Manövers 
gelangt. Diese Schiffe hätten bei Oelfeuerung eine grössere 
Geschwindigkeit entwickelt, als die nur mit Kohlenfeuerung 
versehenen. Man könne ferner den Aktionsradius bei 
gleichem Gewicht des Feucrungsmaterials erheblich ver- 
grössern. Auch sei die Bedienung der Kessel ganz un- 
gemein erleichtert. 

Seltsam klingt es, wenn man liest, dass die eng« 
Hachen Staatawerften erat jetzt elektrische Anlagen 
erhalten haben, so dass jetzt im Winter und Sommer die 
Arbeitszeit, täglich mit 8 Stunden, gleichmässig eingehalten 
werden kann. Nur einige von dem Tageslicht unbedingt 
abhängige Arbeiter, wie Maler und Seeleute der Werften, 
haben noch verkürzte Winterarbeitszeiten. — In England 
scheinen die Staatswerften nicht so mustergültig eingerichtet 
zu sein, wie in Deutschland, wo diese in Bezug auf Ein- 
richtungen meistens moderner ausgestattet sind, wie die 
Privatwerften. 

Durch ein Zurückschlagen der Klamme wurde auf dem 
Panzerkreuzer .Essex" eine 15 cm Kartusche in einer 
Kasematte vorzeitig entzündet, wodurch I Mann getötet 
und 4 schwer verwundet wurden. 

Nach den letzten Nachrichten wird die Aussicht auf 
Abbringung dea „Montagu" immer geringer, weil die 
See anfangs Juli sehr bewegt war und das Schiff dadurch 
immer mehr geschwächt hat. Das Abnehmen der Panzer- 
platten und die Anbringung der Luftkasten geht indessen 
flotl weiter. 

Das Schiff sieht aus wie eine schwimmende Schmiede. 
Die Decks sind vollständig bedeckt mit den verschieden- 
artigsten Maschinen und Pumpen. Die Masten sind abge- 
schnitten bis zu den Marsen. Alle Kanonen, mit Ausnahme 
der 30,5 cm. sind von Bord. Bei jeder Flut wird Montagu 
überflutet. Die Mannschaften verlassen das Schiff und die 
Feuer der Arbeitsmaschinen werden zur Verhütung der 
Kessclexplosionen herausgezogen. Wenn die Ebbe Eintritt, 
treten sofort die Pumpen in Tätigkeit, um das nicht so 
rasch herausfliessende Wasser auszupumpen, um dadurch 



zu grosse Belastung des Schiffskörpers und ein Er- 
brechen desselben zu verhindern. Bei Flut bdrir s 
Tiefganng 40'. Das Heben bei einer Springflut endt- 
wenig aussichtsvoll, da dann an der Küste solcher 5 
läuft, dass der ganze Schleppzug dem Scheitert) ausjt*: 
ist. Bisher sind schon ein Leichter und mehrettfav 
bei der Bergung gesunken. Auch das Wasserfelna; 
gerammt, so dass die Kessel der Arbettsmaschiac 
Seewasser einen Tag lang gespeist werden rmsstra 

Der vordere Felsen, auf dem das Schiff huptsi: 
festsitzt, soll sich 12' in den Boden eingebohrt il\ . 
Spill 16" gehoben haben. 

Alle Zwischendecks-Offnungen sind mit Ausrirr; 
Maschinen- und Kesselschächte luftdicht geschlusso 
gemeine Schwierigkeit besteht darin, die Decks i& 
bekommen, da die Beanspruchung derselben bei dar 
dauernd biegenden Schiff die Näte aufreisL Hol: k 
und Talg wird in grossen Mengen zum Dichten m. 
stärken verwendet. 

Wird das Schiff abgebracht, so muss es zuni"" 
flaches Wasser geschleppt werden, um es bei Ebbe • 
zu dichten, dass es ohne Luftkästen schwimmen kir 

Die „Canopua"-Klasse zeigte während der v. 
sehr schlechte Eigenschaften der MaschinenanUff 
waren langsamer als die ältere Cäsar-Klasse. .Golr 
.Ocean" hatten Condensatorschäden und mussten utS 
ausscheiden und Falmouth anlaufen. „Canopiß- 
Maschinenhavarie beim Auslaufen aus Milford uc: . 
kaum noch verwendet werden. „Glory" war das lw?r 
Schiff. Offenbar fehlte den Schiffen eine gröndlkbt 
holung. 

Nachstehend ist der 24 stündige Kohlenvtrbr»: 
alle Zwecke verschiedener Schiffe angegeben, welcfc : ' 
in gleicher Weise während dieser 24 Stunden btsc 1 
waren : 

„Exmouth- Klasse 87 1 

..Triumph" und „Swiftsure" 66 t 
„Cäsar'-Klasse 59 1 

.Canopus"- Klasse 129 t 

Der Panzerkreuzer „Shanoon" soll am 20 Sc 
ablaufen. 

Am 10. Juli wurden auf der Portsmouth werit • 
Schiffe verkauft: 

Die Kreuzer .Active". .Taurango". .Katoombir" 
.Bellona" und .Emerald". 

4 Kanonenboote. 

Schulschiffe .Boscawen I". .Caledonia". .Fct 
Der Verkauf war ohne Abbruchverpflichtung 

Frankreich 

Auf dem Panzerkreuzer „Jules Ferry" i- sl x 
Dampfproben ein Dampfrohr geplatzt, wobei ' 
heftig verbrannt wurden. 

Der frühere Marineminister Lockroy hat «i' 01 *^. 
lieh durchgesetzt, dass in QreneUe eine Modells* 
anstatt errichtet ist. Dieselbe umfasst ungefähr!] 
und hat mit den Einrichtungen einen Koslenauf*»- 
620000 Francs erfordert. Das Becken selbst i* > 
lang, 10 m breit und 4 m tief. Die feierliche 
fand in Gegenwart des Marineininisters Thomson'"; 
alle Erschienenen. Marineoffiziere. Ingenieure us*- '■■ 
einig in der Anerkennung dieser Einrichtung, dtren *- ■ 
Provenienz mit grossem Nachdrucke allseitig herrorp- 
wurde. 

Der Panzerkreuzer „Conde" erhält in Touk* 
Stärkung des Hinterschiffs. 
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Bei dem Schwesterschiff „Marseillaise" hat sich heraus- 
gestellt, dass von der B. B. Welle etwa 12 m und der 
Wellenbock abgebrochen sind. 

Die Kessel der Torpedoboote und Torpedoboots- 
zerstörer können bis zu einer Verbrennung von 450 kg 
Kohle per qm bei den Probefahrten beansprucht werden. 
Ueberschreitet die Verbrennung 400 kg per qm so muss eine 
Wasserdruckprobe des Kessels vorgenommen werden, um 
mögliche Undichtigkeiten herauszufinden. 



Beifolgend bringen wir eine Abbildung des Panzer- 




Panzerkreuzer „Ernest Rean 



4—30.5 cm Kan. 
12—15 cm S.K. 
12-12 cm S.K. 

5 Torpedorohre. 

Oesterreich-Ungarn 

Nach der im Februar d. J. vorgenommenen Streichung 
der • drei Panzerschiffe .Kronprinz Erzherzog Rudolf* 
16900 To., 1887', „Kronprinzessin Erzherzogin Stephanie" 
15100 To.. 1887) und „Tegetthoff" (7500 To., 1878 1893) 
aus der Schiffsliste ist die Schlachtflotte Oesterreich- 



kreuzers ..Ernest Rean" nach dem Ablauf, welche die 
eigenartige Heckform sehr gut wiedergibt. 

Das Torpedoboot 324, erbaut auf der Werft von 
Dubigeon in Nantes, hat 27.641 kn erreicht, was der Firma 
eine Prämie von 49 230 Fr. einbringt. 

Auf der Werft von Brosse & Pouche in Nantes werden 
Jie beiden Torpedobootszerstörcr „Sabrctache" und 

, Oriflanmc " begonnen. Die Hauptangaben derselben sind: 
Länge 58 m 

Breite 6,20 m 

Deplacement 336 t 
Tiefgang hinten 2,95 m 
Die Torpedorohre haben 45 cm Kaliber 
l.PS. 6800 

Geschwindigkeit 28 kn. 

Die 3 Unterseeboote „Anguille", „Alose" und 
.Bonlte" hatten die Einfahrt von Grand Ribaud zu er- 
:w Ingen, welche durch die Torpedoboote 216, 140, 143, 

44 und die „Pertuisane" verteidigt wurde. Die Boote 
auchten auf 12 m Wassertiefe und fuhren unter den 

orpedobooten durch. Es soll dies ein ziemlich schwieriges 
Jnternehmen sein, da die Kompasse beim Kreuzen des 

urses eines darüber hinwegfahrenden eisernen Schiffes 
tarke Missweisungen erhalten, sodass ein Steuern danach 
ei engen Einfahrten sehr gefährlich ist. Die Boote müssen 
ah er sofort, nachdem sie unter einem Schiffe herge- 

hren sind, wieder auftauchen, um sich mit dem Periskop 
j orientieren. 

Japan 

Die Mistu Bishi Shipb. Co. in Nagasaki lässt sich eine 
jtileppanstalt zum Schleppen von Schiffsmodellen bauen. 

Die Panzerkreuzer „Tsukuba" und „Ikoma" sollen 
hon im Frühjahr 1907 probefahrtsbereit sein. Der 
ue Nanticus gibt die Armierung an mit 



Ungarns, selbst mit Einrechnung der noch im Ausbau 
begriffenen Vertreter der .Erzherzog Karl-Klasse" 
1 10600 To.), auf neun Einzelheiten zusammengeschmolzen. 

Die Marineleitung trägt sich nun mit dem Plane, so- 
bald weitere Geldmittel flüssig werden, eine aus drei Ein» 
helten bestehende Turmschlachtschiffdlvlslon auf Stapel 
zulegen und diesen Schiffen ein Deplacement von*13 200To. 
zu erteilen. Zu diesem Entschlüsse führte, an der HanJ 
der Erfahrungen des jüngst vergangenen Ringens in Ost- 
asien, die begreifliche Erwägung, dass mit dem Tonnen- 
gehalte stark hinaufgegangen werden müsse. Die Bau- 
kosten eines jeden solchen Turmschiffes wurden gemäss 
den bei den neueren Bauten gemachten Erfahrungen mit 
rund 26.3 Millionen Kr. veranschlagt, so dass diese ganze 
Bauaktion einen Kostenaufwand von rund 80 Millionen Kr. 
bedingen würde. Ob ein derartiger, für österreichisch- 
ungarische Verhältnisse sehr erheblicher Betrag, der sich 
auf drei Budgetjahre verteilen würde, speziell für die 
Marine aufgebracht werden kann, bleibt bei der traurigen 
innerpolitischen Lage unseres befreundeten Nachbarstaates 
allerdings noch recht fraglich. 

Als Mindestmass der einem erstklassigen Schlachtschiffe 
zu erteilenden Offensiv- und Defensivmittel werden in den 
massgebenden Kreisen der k. u. k. Marine angeschen: Eine 
Panzerung von 240 mm Nickel-Chromstahl (Unser stärkstes 
deutsches Kriegsschiff besitzt ebenfalls 240 mm Panzer- 
schutzj; als Armierung 6—8 Stück lange 30.5 cm Skoda- 
kanonen, eine Mittelbestückung von 8 bis 12 Stück 19 cm 
Skodakanonen, 24—30 Stück kleinkalibrige Schncllfeuer- 
kanonen und zwei Unterwasser-Lanzicrapparate für Torpedos. 
Die Geschwindigkeit soll 21 Seemeilen betragen. 

Vereinigte Staaten 

Mit dem auf der Newport News Werft erbauten Lake 
Unterseeboot sind die ersten Fahrten an der Oberfläche 
und die ersten Tauchversuche erfolgreich abgelaufen. Das 
Boot ist 85' lang und hat vorn eine Taucherkammer, um 
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den Taueber beim Minen- oder Kabelsuchen herauszulassen. 
Ferner sind 3 Torpedorohre und Platz für 2 besondere 
Torpedos vorgesehen. Die Qasoline Tanks sind aussen am 
Schiff angebracht und fassen genug Brennstoff für einen 
Aklionsradius von 1000 Seemeilen. Das Schiff gleicht im 
allgemeinen dem an Russland oder Japan .verkauften 
„Protector. 

Ein Marineangehöriger hat sich folgenden Apparat zum 
leichten Heben eines auf 11 rund geratenen Unterseeboots 

ohne Taucher patentieren lassen. Am Boot ist eine Boje 
angebracht, welche man von innen Aufsteigen lassen kann. 
Diese Boje sitzt an einer Hanfleine, welche sie beim Auf- 
sfeigen mit hoch nimmt. Die Hanfleine ist an einem Draht- 
tau befestigt, welches aussen am Unterseeboot verstaut ist. 
Zur Rettung herbeieilende Schiffe brauchen nur die Boje zu 
fischen, mit der Hanfleinc das Drahttau aufzuholen und 
dann zu holen. Das Drahttau ist natürlich durch gut mit 
dem Schiffskörper verbundene Augflanschen an dem Unter- 
seeboot befestigt. 

Das Linienschiff „Oeorgla" erreichte auf den Probe- 
fahrten folgende Ergebnisse: 

Datum 14. Juni. 
Geschwindigkeit 19.33; 19.27; 19.241; 19.20 Knoten 
als Durchschnitt jeder Stunde Oer 4 slündigen Probefahrt 

Die Angaben über die Linienschiffe „Michigan" und 
i" sind die folgenden: 



Länge- 
Breite 

Deplacement 
Tiefgang hierbei 
Kohlenvorrat hierbei 



450' 

80'2 3 ,V' 
16000 t 
24 6" 

900 t. Wasser 66 i 



Kohlenvorrat, grösste 2 200 t 
Armierung 8-30,5 cm Kan. 

22 - 7,6 cm S.K. 
2 - 4.7 cm S.K. 
8-3,7 cm Masch. Kan. 
2 Unterwasser-Torpedorohre » r. 
Die Skizze veranschaulicht die Aufstellung der .V; - 
Kanonen. Das Fehlen der Mittelartillerie k : . 
„Dreadnought". Die leichte Artillerie ist sehr c: 
Besser wäre eine geringere Zahl, dafür aber stit- 
Kaliber. — Sie haben leichte Schutzschilde. 
Höhe des Wasserlinienpanzers 8' 
Dicke ., ,. I2--9" 

. des Kasemattpanzers 
„ des Panzerquerschotte 
. des Kommandoturins 
„ der Barbetten 
„ des Panzerrohres unter 
Kommandoturm 
Weite des Panzerrohrs 
Dicke des 30,5 cm Türme vorn 

der 30.5 cm Türme sonst 8" 
der 30.5 cm Turmdecken 2 l ." 

Die Munition ist je zur Hilfte " 
und Hinterschiff untergebracti 

i. PS. 16 500 (Kolbenmascfe' 
12 weitröhrige Wasserrohrkessel 
den Dampf liefern. Die Rohre solter - 
sein. 



8" üben IC' .:' 
10" 
12" 
10'— 8" 

6"-9" 
3b" 
I »■ 




Der Panzerkreuzer „SU Im« 

Bau bei Neafie und Levy. Co > 
der Probefahrt 22.123 Knoten-. 
geforderten 22 erreicht. In dr ! ' 
kanischenListen wird das Schi« ! 
schützter Kreuzer bezeichnet. - 
Seiten panzerschutz nur gering 



Patentbericht. 



Kl. I3d. No. 171214. Ueberh.itzcranoridnung 
für Kessel mit Heizröhren. Wilhelm Schmid in 
Wilhelmshöhe b. Cassel. 

Die neue Anordnung, welche- hauptsächlich für Schiffs- 
kessel bestimmt ist, betrifft solche an sich bekannten Ein- 
richtungen, bei denen durch künstlichen Zug ein Teil der 
durch die Heizröhren strömenden Feuergase becinflusst wird. 
Der Erfinder geht von der Annahme aus. dass die so be- 
einfltissten Heizgase gerade infolge der ihnen gegebenen 
Beschleunigung nicht zu viel von ihrer Hitze unterwegs ab- 
geben und deshalb noch zur Uebcrhitzung von Dampf ge- 
eignet sind. Die Erfindung besteht deshalb darin, dass der 
Ueberhitzer in einer verhältnismässig kalten Zone, d h. in 
der Rauchkammer des Kessels eingebaut wird und dass 
hier die Ucberhitzerröhren von den beschleunigten Fcuer- 
gasen umspült werden. Wie die nachstehende Abbildung 
zeigt, ist der Ueberhitzer h so in die Rauchkammer ein- 
gebaut und an die Heizrohrwand angeschlossen, dass ein 
Teil der Heizgase ausserhalb seiner Wandungen in der ge- 
wöhnlichen Weise frei nach dem Schornstein entweichen 



vor 



während der Teil der Heizgase aus den f 1 
er angebaut ist, sein Inneres durchs 




Diese letzteren Heizgase werden nun durch ein 
das z. B. oben in dem Ueberhitzer eingebaut ist. ^ 
nigt und bewirken die Ueberhitzung. Die Art wi *•* 
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wie die Beschleunigung der Heizgase herbeigeführt wird, 
kann auch eine andere sein, wie gezeichnet, ohne dass das 
Wesen der Erfindung dadurch geändert wird. 

Kl. 65a. No. 170 165. Spann Vorrichtung für 
Seilbahnen zur Beförderung von Lasten 
zwischen zwei Schiffen. Georg Leue in Berlin. 

Bei dieser hauptsächlich zum Bekohlen von Schiffen 
auf See bestimmten Erfindung wird zum Spannen des 
Förderseiles ein beständig unter gleichem Druck stehendes 
Druckmitttel benutzt, das mittels eines in einem Zylinder 18 
verschiebbaren Kolbens 19 auf einen Rollenzug 11, 12, 13, 
33. 16, 15, 34 nach Art eines Flaschenzuges einwirkt, der 
5eim Spannen umgekehrt durchgeholt wird, sodass also in 
•»ekannter Weise der Weg des anzuholenden Förderseiles 
;in Vielfaches des Weges des Kolbens 19 bezw. der auf 
einer verschiebbar gelagerten Achse 10 angeordneten Rollen 
II, 12, 13 beträgt. Das über den Rollenzug geschorene 
Sei! ist. wie Abb. 1 zeigt, derart zu einem Seil ohne Ende 
lusgebildet, dass es auf dem Schiff, auf dem sich der Rollen- 
aig befindet, an einem Mast über Rollen 6, 7 und von hier 
?u dem anderen Schiff läuft, wo es über eine horizontal ge- 




Abb. 2. 

agerte Rolle 3 geführt ist. Die Parten 4, 4 dienen zum 
t ransport der Kohlensäcke. Das Bewegen des Transport- 
eiles geschieht dadurch, dass die festgelagerte Achse 14 
les Rollenzuges durch irgend einen geeigneten Motor mit 
len auf ihr fest aufgekeilten Rollen in Umdrehung versetzt 
iird. Der Kolben 19 greift zweckmässig direkt an der 
erschiebbaren Achse 10 des Rollenzuges an und könnte 
irckt unter der Einwirkung eines Druckmittels, z. B. Dampf, 
»ruckluft oder dgl.. stehen, dessen Spannung so bemessen 
it. dass das Transportseil gerade in dem richtigen Masse 
:raffgehalten wird und dass es bis zu einem gewissen Masse 
•eiter durchgeholt wird, also nachgibt, sobald bei Ver- 
rösserung der Entfernung zwischen den beiden Schiffen 
der aus sonst einem anderen Grunde der Zug im Trans- 
artseil sich über das normale Mass vergrössert. Wird 
idererseits das Transportscil lose, wie das bei einer Ver- 
leincrung der Entfernung zwischen den beiden Schiffen 
ährend der Fahrt oft geschieht, so bewirkt das Druck- 



mittel ein Auscinanderschieben der Rollen 10 und 14 und 
damit ein derartiges Einholen der entstandenen Lose, dass 
das Seil wieder seine richtige Spannung erhält. Bei dem 
in Abb. 2 dargestellten Ausführungsbeispiel wirkt das ver- 
wendete Druckmittel nicht direkt auf den Kolben 19, son- 
dern auf einen in einem mit dem Zylinder 18 durch ein 
Rohr 20 verbundenen Zylinder 21 verschiebbaren Kolben 22. 
Zwischen diesem Kolben und dem Kolben 19 ist ein hydrau- 
lisches Gestänge, also z. B. Wasser, eingeschaltet, sodass 
durch dieses der Druck des verwendeten Druckmittels auf 
den Kolben 19 übertragen wird. — Um zu verhindern, dass 
der Kolben 19 infolge zu grosser Entfernungsverminderung 
und Ueberschreitens einer gewissen Lose des Transport- 
seiles nicht etwa aus dem Zylinder 18 heraustreten kann, 
ist eine Einrichtung getroffen, mittels deren er selbst den 
weiteren Zufluss von Wasser aus dem Zylinder 21 nach 18 
abschneiden kann, sobald er um ein bestimmtes grösstes 
Mass ausgeschoben ist. Diese Einrichtung besteht aus einem 
Kolbenschieber 26. welcher vor der Ausmündung 25 des 
Rohres 20 in dem Zylinder 21 angeordnet ist und dessen 
Kolbenstange 31 durch einen um eine Achse 32 drehbaren 
Doppelhebcl 30 mit einer parallel zum Zylinder 18 ver- 
schiebbaren Stange 29 verbunden ist. An der Stange 29 
ist ein Anschlag 28 so angebracht, dass gegen diesen der 
Kolben 19, sobald er um das zulässige grösste Mass aus- 
geschoben ist. anstösst, die Stange 29 mitnimmt und da- 
durch auch die Stange 31 mit dem Kolben 26 so verschiebt, 
dass dieser die Oeffnnng 25 verschliesst. — Damit in dem 
Zylinder 21 über dem Kolben 22 nicht ein zu hoher Druck 
entstehen kann, ist an passender Stelle ein Sicherheitsventil 
angebracht. 

Kl. 65a. Nr 171192. V o r r i c h t u n g z u r selbst- 
tätigen Verhinderung der Ueberschreitung 
einer bestimmten Fahrtiefe von Untersee- 
booten. Hermann Schüttekop in Berlin. 

Die Ueberschreitung einer bestimmten Fahrtiefe soll 
bei dieser Einrichtung dadurch verhindert werden, dass im 
richtigen Augenblick selbsttätig in einen an der unteren 
Seite mit dem Aussenwasser in Verbindung stehender» 
Wassertank Druckluft eingelassen wird, die solange Wasser 
verdrängt, bis infolge der Erleichterung des Bootes die 
normale Fahrtiefe wieder erreicht ist. In die von einem 
Druckluftreservoir zu dem Wassertank führende Druckluft- 
leitung ist deshalb ein mit einem kolbenartig ausgebildeten 
Ventil f versehener Behälter b eingeschaltet, der unlcn mit 
dem Aussenwasser durch eine Oeffnung a in Verbindung 

-steht und oben dicht abge- 
schlossen ist. In diesem Be- 
hälter b befindet sich ein 
Schwimmer d, welcher derartig 
beschwert ist, dass er sich bei 
normaler Fahrtiefe dicht auf 
die Oeffnung a aufsetzt, bei 
Ueberschreitung der normalen 
Fahrtiefe aber durch den Wasser- 
druck abgehoben wird und 
unter Kompression der ein- 
geschlossenen Lutt aufsteigt. 
Dieser Schwimmer steht nun 
so mit dem in einer Hülse g 
verschiebbaren Ventil f in Ver- 
bindung, dass in ihm vor- 
gesehene Durchlassöffnungen bei 
ganz unten befindlichem Schwimmer durch die Hülsenwandung 
dicht überdeckt sind, beim Steigen des Schwimmers aber vor 
Oeffnungen h der Hülse treten. Sobald dieser Zustand 
eingetreten ist. kann also dfr Druckluft durch die Leitung 
AB in den Wassertank gelangen und so lange Wasser 
verdrängen, bis infolge Hebens des Bootes und Vermin- 
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derung des Wasserdruckes der Schwimmer d wieder fällt 
und selbsttätig das Ventil f schliesst. 

Kl. 46d. Nr. 171210. Schaufel für Gas- und 
Dampfturbinen. Rudolf Barkow in Charlottenburg. 

Da die bis jetzt allgemein gebrauchlichen Schaufeln von 
Dampf- und Qasturbinen infolge der hohen Temperaturen 
und durch chemische Einflüsse in ihrer Festigkeit leiden, 
so sollen nach der vorliegenden Erfindung Materialien zur 
Herstellung der Schaufeln verwendet werden, die den ge- 
nannten Einflüssen mit besserem Erfolg Widerstand leisten, 
2. B. Porzellan oder porzellanartige Stoffe. Qlasarten. 
Quarz etc, In die Schaufeln dieser Art werden zur Er- 
reichung der nötigen Festigkeit widerstandsfähige Teile ein- 
gesetzt, wie z. B. Drähte. Drahtnetze. Platten oder dergl. 

Kl. 65a. Nr. 171193. Vorrichtung tur Be- 
festigung der Füllschläuche an Rettungs- 
ge räten. Friedrich Miehe in Hannover-Linden. 

Die neue Einrichtung ist für solche .Rettungsgeräte be- 
stimmt, die aus mehreren zusammenhängenden aufblasbaren 
Körpern bestehen. Um das Aufblasen vornehmen zu können, 
sind Schläuche b eingelegt, die durch 
die Verbindungsstücke c hindurch- 
gehen, mittels deren die einzelnen 
Körper a miteinander verbunden sind. 
In den Füllschläuchen sind an den 
Enden oder an den Stellen, wo sie 
durch die Verbindungsstücke c hindurch- 
gehen, konisch geformte, durchbohrte 
Einsatzstücke nach Art von Pfropfen 
so eingesetzt, dass sie sich beim Ziehen 
an der Schlauchleitung von selbst fester an die Wände der 
Durchbohrungen in den Verbindungsstücken c anpressen, 
und so die Dichtigkeit und Festigkeit der Verbindung 
verbessern. 

Kl. t>5a. Nr. 171 613. Verfahrenzur Beförde- 
rung von Materialien unter Wasser in nicht 
dicht verschlossenen Behältern. Dr. Georg 
Huch in München. 

Für das neue Verfahren, das hauptsächlich zum Trans- 
port von Materialien auf See von Schiff zu Schiff bestimmt 
ist, werden Behälter benutzt, die aus luft- und wasser- 
dichtem Material bestehen. Sind die Behälter als Säcke 
hergestellt, so braucht man sie nur nach dem Füllen und 
Zubinden, wie Abb. I zeigt, umgekehrt in das Wasser 
tauchen oder man streift, wie Abb. 2 zeigt, über den ge- 
füllten, aufrecht stehenden Sack mit der Oeffnung nach 
unten einen zweiten luft- und wasserdichten Sack. Aus 
bekannten Gründen gestattet dann die in den Säcken ein- 
geschlossene Luft, falls der Transport nicht zu tief unter 
dem Niveau stattfindet, das Eindringen von Wasser nur bis 







aus starrem Material in derselben Weise verweste . 
vorstehend beschrieben, so ergibt sich nur der Utttr^.. 
dass das zu transportierende Material nicht durdiZtr- 
der nach unten gerichteten Oeffnung sondern ml -- 
eine andere Weise vor dem Herausfallen gesieber ir, 
muss Bei Verwendung von Säcken kann mm iuct r 
Weise verfahren, wie Abb. 3 zeigt, indem nun der. ; s 
nicht ganz füllt und den oberen zugebundenen Teil sc 
unten umlegt, dass die Oeffnung sich beim Tran- - 
falls unten befindet. 

KL I3a. Nr. 171866. Kamme r -Wasserrtktn 
kessel mit Rücklaufsröhren Masctest ■ : 
Dampfkesselfabrik „Guilleame-Werke" G. m.b.H. iw 
Stadt a. d. Haardt. Zusatz zum Patente 132» J 
28. Juni 1901. 

Durch diese Erfindung soll eine Verbessert^ 
Patentbericht in Heft Nr. 1 des .Schnfbaa* vm&Ufcr 
1902 Seite 29 und 30 beschriebenen Kessels ruc . 
132 386 dahin erzielt werden, dass eine Zuftf.'q . 
Wassers "von niedrigster Temperatur zu der - 
zunächst liegenden Verdampfungsröbren suir 
die nachstehende Zeichnung, bei der die Vertu?.- 
röhren I nicht an den Seiten, sondern in der Mi**, 
ordnet sind, erkennen lässt, wird der angestret« - T| 
dadurch erreicht, dass die senkrechten Scheidewäri ' 





Abb. 1 



Abb. 2 



Abb. 3 



r geringen Höhe, so dass also die zu transportierenden 
Materialien vollständig trocken bleiben. Werden Behälter 



der Vorderkammer zwischen den Verdampfunp 
Rücklaufsröhren, in Verbindung mit seitlichen * 
in bekannter Weise bis in den Dampf räum veiifc? 
und zugleich im untersten Teil der Hinterkammf 
der untersten Reihe der Verdampfungsröhren I * ' 
zu ihnen wagerechte Scheidewände a angesa' 
welche das aus den untersten Rücklaufsröhren k :■' 
Wasser unmittelbar den der stärksten Feuerwirto 
setzten Verdampfungsröhren zuführen. 

Kl. 46d. Nr. 172 009. V e r f a H r e n zum Br 
von Turbinen. Maurice Leblanc in Aut« 
und La Societc Anonyme Westinghouse in Paris 

Bei dem neuen Verfahren geht der Erfimkr 
Gedanken aus, dass die grosse Umfangsgcsch» 
welche auf die grosse AusströmungsgeschwinJc' 
Wasserdampfes zurückzuführen ist, dadurch 
Laval'schcn Turbinen verkleinert und die Ana' 
Turbinenräder bei den Parson'schen Turbinen dii^ 
mindert werden kann, dass statt Wasser eine F • 
genommen wird, die eine grössere Dampfdichte in' 
Erfindung besteht deshalb darin, als Treibmine: 
von Tetrachlorkohlenstoff statt Wasserdampf ru « ' 
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Auszüge und Berichte. 



Einiges Uber Motorboote mit hohen Oeschwlndlg- 

elten. Im November 1905 hielt Herr H. Crane von der 
■ociety of Naval Architecls and Marine Enginecrs in 
lew - York einen Vortrag über rasch laufende Motorboote. 

Wie bekannt, konnte man bis vor kurzem leichte 
iasoline-Motorennurbiszu300HP. in Motorbooten anwenden, 
uch mussten die Fahrzeuge natürlich entsprechend klein 
uslallen, und beim Entwurf derselben hielten sich die 
rbauer naturgemäss an das, was man bei Dampf f ahrzeugen 
ereits erreicht hatte. Beim Vergleich verschiedener 
orpedobootstypen, resp. deren Linien, sieht man sofort, 
urch welche Mittel diejenigen, die sie entwarfen, hohe 
eschwindigkeiten zu erzielen suchten und geht daraus 
error, dass die Poim unter Wasser allein eigentlich nicht 
r die Geschwindigkeit ausschlaggebend ist, womit aber 
cht etwa gesagt sein soll, dass es auf diese Form nicht 
ikommt. 

Wiederholt wurde der Vergleich mit dem auf dem 
'asser gleitenden Stein angewendet, wonach ein rasch 
tuendes Boot gleichsam über das Wasser gleiten sollte ; 
escr Gedanke ist keineswegs neu, sondern wurde bereits 
>r ca. 30 Jahren von dem Geistlichen Rev. C. Ramus 
isgesprochcn. und beschloss die englische Admiralität 
■gar, Versuche in dieser Richtung anzustellen, die jedoch, 
ohl unter dem Einfluss der damaligen Anschauungen, zu 
•inem positiven Resultat führten. Man kann wohl sagen, 
iss Herr Ramus zu früh gelebt hat ! — 

Vor zwei Jahren machte nun Mr. Yarrow Versuche 
it einem 40 Fuss langen Boot, das von einem seiner 
Knoten Torpedoboote geschleppt wurde. Den geringsten 



Widerstand ergab schliesslich ein Fahrzeug mit flachem 
Boden, welches über das Wasser zu gleiten schien. Auf 
diese Versuche hin wurde das Boot „Napier II" gebaut, 
doch mit einer etwas anderen Bugform mit Rücksicht 
darauf, dass es als seegehendes Fahrzeug dienen sollte. 

Seine beste Leistung, nämlich rund 26 Knoien. erreichte 
das Boot im März 1905 auf der Themse; als treibende 
Kraft dienten 2 4 gliedrige Napier-Motoren, das Deplacement 
betrug 3 t und 3 Cwi. 

Ein sehr interessanter Vergleich lässt sich hieraus mit 
„Dixic" ziehen, welches Boot von nur einem Motor, 
jedoch mit 8 Zylindern angetrieben wird ; man kann die 
Leistung der Maschine praktisch als dieselbe ansehen wie 
bei .Napier- II", und erreichte das Boot, trotz eines um 
etwa 20OO Pfd geringeren Deplacements dieselbe Geschwindig- 
keit als das Yarrow-Boot. Hieraus geht hervor, dass eine 
Form die mehr über das Wasser gleitet weniger Wider- 
stand gibt als eine, die das Wasser durchschneidet. Freilich 
ist die Form im Seegange ungünstiger, und so musste auch 
„Napier II" mehrere Rennen aufgeben infolge von Leckagen 
im vorderen Boden, erzeugt durch das Aufschlagen auf 
die Wellen. — 

Es ist natürlich klar, dass scharfe Formen weit 
geringere Stösse im Seegange hervorrufen als flache, und 
so geht der Vorteil der letzteren leicht verloren, da man 
den Schiffsrumpf im ganzen, unter Beibehaltung der flachen 
Formen starker, und somit schwerer machen muss. Ein 
grosser Nachteil der scharfen Schiffsenden, der "sog. 
„Zahnstocherhecks" ist der grosse Verlust an Stabiiitat. 
was bei hoher Geschwindigkeit mehr der Fall zu sein 
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scheint als bei geringerer, üb der Grund hierfür in der gestei- 
gerten krängenden Wirkung des Propellerszu suchen ist, darüber 
ist sich der Vortragende selbst noch nicht klar. Wie 
bedeutend dieser Binfluss sein kann, zeigt der Fall von 
„Dixic", bei welchem Boot 350 Pfd. oder 8% des Boots- 
gewichts an die Bordwand gelegt werden müssen, um der 
Krängung entgegen zu wirken ! Indem man von vornherein die 
Maschine etwas exzentrisch aufstellt, kann man dieser 
Krängung ja entgegenwirken, unglücklicherweise ist aber 
der Betrag der Krängung nicht konstant, sundern kann, 
besonders beim Uebergange in ein Wellental, wobei der 
Propeller leicht aus dem Wasser kommen kann, ganz 
bedeutende Dimensionen annehmen, was den Aufenthalt an 
Bord natürlich sehr unangenehm macht. Beim Entwurf 
von „Dixie* wurde auf diese Wirkung des Propellers 
besonders Rücksicht genommen und erhielt das Fahrzeug 
annähernd dieselbe metazentrischc flöhe wie ..Vingt-et- 
Un 11", nämlich 625 m/m. Der krängende Einfluss des 
Propellers sollte durch die Besatzung ausgeglichen werden. 
In der Tat verhält sich das Boot ähnlich wie „Vingt-et-Un* 
bis zu 21 22 Knoten Fahrt, über das hinaus und besonders 



bei etwas Seegang wird es ausserordentlich r 
beginnt unerträglich zu rollen ! 

Die Erfahrung hat gelehrt, dass man bei ä Ja- 
Fahrzeugen ein verhältnismässig sehr grosses fafc r 
wenden muss, um dem ungleichmäßigen Seht 
Propellers entgegenzuwirken, rechtsgängige Propeüt- 1 
das Heck nach steuerbord, linksgängige nach todv 
dies rührt ohne Zweifel daher, dass der entere Ii 
Schraube in dichterem Wasser arbeitet als der aber: 
dass der Slip beim sich abwärts bewegenden Rqjti ; 
ist als beim sich aufwärts bewegenden. Dieser! 
im Slip kann bis zu 4 5 n „ betragen. 

Noch auf einen Umstand muss hingewiesen IC 
Wie man sich leicht überzeugen kann, erzeugen &>:• 
scharfem Buge eine bedeutend geringere Bug»di 
solche mit breiteren Formen. Diese aufgeworfen Ii 
menge, wenn sie auch nur als durchschneidender 
regen auftritt, erhöht die Unbequemlichkeiten der Fe 
bedeutend, denn bei einer Fahrt von bda}M 
Knoten verursacht das Wasser Schmerzen wie M 
es ist daher am besten, ein Kompromiss zu 
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Arischen ganz scharfen und ganz flachen Formen, und ist I Unparteiischen gewogen, resp. untersucht worden sind. 

5 die Geschicklichkeit des Schiffbauers, die zum Erreichen i Die Pferdestärken der Verbrennungsmotoren, mit Ausnahme 

)lcher günstigsten Formen fahren muss. — I der am „Vingt-et-Un II" sind errechnet, innerhalb 10% kann 

Die beigefügte Tabelle enthalt einige interessante | man sie aber ebenfalls als verlässlich betrachten. Besondere 

ngaben. Die Längen. Gewichte, Geschwindigkeiten und Beachtung verdient die Rubrik „Gewicht pro HP." 

rösse der Zylinder sind verlässlich, da alle Boote von 1 



Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





Nachrichten über Schiffe. 



S. M der Kaiser hat die bekannte amerikanische Jacht 
Jtowana" von Mr. Armour gekauft. Die Jacht ist 18*»1 
Philadelphia gebaut, hat eine Wasserverdrängung von 
3 t, ist als Dreimastschoner getakelt und hat eine Hilfs- 

aschine. 

Das auf l.ürssens Bootswerft in Vegesack für 

:. Majestät den Kaiser erbaute und für sein Gut Cadinen 
stimmte Motorboot „Heia" ist nach wohlgelungener 
•ohefahrt abgenommen und nach seinem Bestimmungsort 
gegangen. (Vergl. S 566 dieses Jahrgangs). 

Auf der Werft von Blohm & Voss fand der Stapellauf 
s für die Hamburg-Amerika-Linle neuerbauten Doppcl- 



schraubendampfers „König Friedrich August" im Beisein 
des Königs von Sachsen statt. Dieser Dampfer ist nach 
der höchsten Klasse des Germanischen Lloyd *I00 A 4 L. E., 
als Dreidecker erbaut; hat eine Länge von 144,76 m. eine 
Breite von 16,76 m, eine Tiefe von 10,71 m, sowie eine 
Tragfähigkeit von 7200 Tons Schwergut, bei 7,5 m Tief- 
gang im Seewasser. Das Schiff besitzt zehn wasserdichte, 
bis zum Oberdeck reichende Schotten, die durch eine hy- 
draulische Vorrichtung von der Kommandobrücke aus in 
wenigen Sekunden zu schliessen sind. An den fünf grossen 
Ladeluken werden zehn Dampfwinden grösster Sorte auf- 
gestellt. Die Beleuchtung aller Räume des Schiffes ge- 
schieht durch elektrisches Licht. Die beiden Vierfach- 
Expansionsmaschinen erhalten ihren Dampf aus drei 
Doppelender- und einem Einender-Kessel, die für einen 
Dampfdruck von 15 atmosphären konzessioniert sind; die 
Maschinen indizieren zusammen 6200 Pferdestärken und 
sollen dem Schiff eine Geschwindigkeit von 15 kn ver- 



II .1. F. Wieghorst «fcSohD, Hain Inn- 
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leihen. Der Dampfer erhält Einrichtungen für 250 Passa- 
giere erster Kajüte sowie für 400 Zwischendeckpassagiere. 
Die Entwürfe zu den InnenrSumen. Vorplätzen, Salons, 
Oesellschafts-. Kinderzimmer, Rauch-, und Damensalon, 
Luxuskammern usw. sind von dem Architekten Herrn 
E. R. Janda, in Firma Puttfarken & Janda in Hamburg an- 
gefertigt und werden von der Firma J. C. Pfaff, Berlin, 
ausgeführt. 

Die Dresdener Maschinenfabrik und Schiffswerft 
Ueblgau. Aktiengesellschaft zu Dresden, hat kürzlich 

das vierte von 6 gleichen Elbcfracbtschlffen für die Ver- 
einigte Elbeschiffahrts-Qesellschaften Aktiengesellschaft zu 
Dresden abgeliefert. Die Schiffe sind über Steven 7t> m lang, 
über Spanten 10.5 m breit, in der Bord 2,2 m hoch und 
haben bei 1,9 m Tiefgang 1000 t Tragfähigkeit. Die Fahr- 
zeuge haben stählerne Aussenhaut; dieselbe beträgt im 
Boden 8 mm und im übrigen Schiff 7 9 mm. ferner haben 
die Schiffe runde Kimm, stählerne Scheuerleisten aus Halb- 
rundeisen und ein loses Tafeldeck | Plattdeck) nach Art der 
Rheinkähne, sowie Zollverschlusseinrichtung. Der Deck- 
sciten verschlag ist teilweise fest aus Stahl und teilweise 
lose aus Holz. Das Deck ist sehr stark ausgeführt, so 
dass nach Bedarf Decksladung aufgebracht werden kann. 
Im Vorschiff sind auf 10,5 m Unge zur Verstärkung der 
Seitenbord Zwischenspanten eingebaut, auch ist hier die 
Aussenhaut 8—9 mm stark. 

Im Boden sind auf die ganze Schiffslänge 3 interkostale 
Kielschweine vorgesehen. Die Schiffe machen einen 
überaus soliden stattlichen Eindruck und sind mit den 
neuesten Einrichtungen ausgestattet. 

Weiter wurde für die Stettiner Portland-Cement-Fabrik 
in Zülchow-Pommcrn ein stählerner Transportkahn von 



29 m Länge über Steven, 4,9 m Breite über Spanten. 
2.24 m Bordhöhe und 180 t Tragfähigkeit bei 1,84 m Tief- 
gang gebaut. Die Scheuerleisten bestehen aus Zorreseisen 
und sind innen mit Cement ausgefüllt, die grossen Lade- 
luken haben Wellblechabdeckung. 

Ferner gelangte Anfang Juli ein Schraubentankdanipfer 
zum Transport von Heizöl und Schmieröl, sowie zum 
Schleppdienst geeignet, für die Kaiserliche Werft zu 
Wilhelmshaven zur Ablieferung. Der Dampfer ist 36,4 m lang. 
7,15 m breit. 3,95 m hoch, hat 2,86 m beladenen Tiefgang 
und besitzt 6 Laderäume mit zusammen 200 1 Tragfähigkeit. 
Die Materialstärken entsprechen den Vorschriften des Oer- 
manischen Lloyd für kleine Küstenfahrt. Das Schiff hat 
auf die Länge der Laderäume einen inneren Boden und 
wird durch Quer- und Längsschotte sowie Plattformdeck« 
in 15 wasserdichte Abteilungen zerlegt. An Aufbauten 
über Deck besitzt der Dampfer in Schiffsmitte 1 Schiffsführer- 
kajüte. I Küche, 1 Lampenkammer, 2 Klosetts und darüber 
das Kartenhaus und die Kommandobrücke. Der Dampfer 
hat eine stehende Verbundmaschine mit Oberflächenkonden- 
sation von normal 180 i. PS. und der zylindrische Schiffs- 
kessel mit eingebauter Feuerbüchse und rückkehrendem 
Röhrensystem besitzt 85.5 qm Heizfläche und 10 kg Arbeits 
Ueberdruckspannung. Die Schiffsschraube hat 2 m Durch- 
messer und besteht aus Bronze. 

Das Fahrzeug ist mit 2 Oelpumpen mit einer Leistung 
von je 650 Liter pro Minute ausgestattet. 

Auf der Elderwerft, Aktlcn-Üe sellschaft In Tönning, 
lief der für die Rhederei Zerssen & Co. Rendsburg; be 
stimmte Dampfer „Rendsburg" vom Stapel. Orösste 
Länge ca. 87,80 m, Länge im Hauptdeck zwischen den 
Steven 83.20 m. grösste Breite auf den Spanten 12.04 m, 




Srust Sehiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserel. 

Gegründet 1866. 
1VOO etwa lOOO Bcante nnd Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen 



Kombinierte Bulkenbleg;» und £oohm*.ob* mit Pro- 
flleleeneohere i. d. Mitte f. 160mm V, :t50mm U. i'jjmoi Z, 
locht b. Sil aim Dm. i. 30 mm Bleck, blafft u. richtet b. «Omtn. 



Ton den kleinsten bis zu den silergrösaten Abmessungen, insbesondere 
auch solche für den Schiffbau. 

Gussstücke in Eisen roh und bearbeitet bis zu 
50000 kg Stückgewicht. 
Kurse Lief er«eiten! 

Goldene SUaUmed.llle Düsseldorf 1002. 
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Seitenhöhe bis Hauptdeck 6.80 m. Tiefgang beladen mit 
3100 t d. w. inkl. Bunker 5,64 m auf Lloyds Sommerfreibord, 
lir erhält eine Maschine von 470, 780 und 1250 mm Zylinder- 
durchmesser bei 850 mm Hub, die ihren Dampf aus zwei 
Kesseln von zusammen 274 qm Heizfläche und 13 Atmsph. 
Ueberdruck erhält und dem Schiff eine Geschwindigkeit 
von 9 kn verleihen soll. Schiff, Maschine und Kessel 
werden nach den Regeln des Germ. Lloyd für die Klasse 
A 

tf« 100 y 4 L tEsj gebaut und ausgerüstet. 

Der auf der Schiffswerft von Henry Koch In Lübeck 
für die Dampftchlffahrtsgesellschatt Argo In Bremen 

erbaute Dampfer „Bussard" machte seine Probefahrt, die 
zur allseitigen Zufriedenheit ausfiel, sodass das Schiff sofort 
seine Reise nach Rotterdam fortsetzen konnte, um dort 
Ladung für Alexandrien zu nehmen. Das Schiff hat fol- 
gende Abmessungen: Länge in der Wasserlinie 74,71 m, 
ßreite auf dem Hauptspant 10,97 m. Tiefe an der Seite 
bis Spardeck 6,63 m und besitzt bei einem mittleren Tief- 
gang von 5,33 m eine Tragfähigkeit von ca. 2200 t. Der 
Dampfer „Bussard" ist mit einer Dreifach-Bxpansions-Ma- 
schine ausgestattet, die auf der Probefahrt von Steinriff- 
Boje bis Gebelsflach-Feuerschiff in der Kieler Bucht bei 
einer durchschnittlichen Leistung von 1000 i. PS. dem Schiff 
eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 1 1 1 , kn in der 
Stunde gab. 



Nachrichten von den Werften 

*~**~ und aus der Industrie. ~»~* 



Der Emil Dollfuss - Preis, welcher aus einer Ehren- 
Medaille und Mk. 4O00, — besteht und nur alle zehn Jahre 



an den Urheber der 
erfolgten Entdeckungen, 
gegeben wird, die sich 
Gesellschaft, Mülhausen 



in den letzten zehn Jahren 
Erfindungen oder Anwendungen 
nach dem Urteil der Industriellen 
(Elsass), für die Industrie im 
früheren oberrheinischen Departement am förderlichsten er- 
wiesen haben, ist jetzt zur Vergebung gelangt und unter 
zwei Kandidaten geteilt worden. 

Als einer dieser Beiden wurden Herr C. A. Parsons 
und die Aktiengesellschaft Brown, Bovert & Cle. mit der 
Ehren-Medaille und der Hälfte des Geldpreises ausgezeichnet. 
Die Industrielle Gesellschaft wünschte nach ihren Erklärungen 
in Herrn C. A. Parson den Schöpfer der ersten Dampf- 
turbine, welche sich durch ihre praktischen Eigenschaften 
die weiteste Verbreitung in der Industrie verschafft hat, und 
in der Aktiengesellschaft Brown. Boveri & Cie. die Konstruk- 
teure, welche diese Dampfturbine vollendet und auf dem 
Kontinent eingeführt, sowie zu grosser Verbreitung gebracht 
und damit der Industrie grosse Dienste geleistet haben, zu 
belohnen. 



Nordseewerke Emder Werft- und Dock - A. • O. 
Emden. Der Bericht des Vorstandes teilt mit, dass das 




CLARKE 

CHAPMAN 
& CO., LTD, 

Gateshead-on-Tyne. 

ENGLAND. 



Fabrikanten 



VERTIKAL DUPLEX 




Langsamlaufender 
Direktwirkender 
Speise -Pumpen. 

(WOODESON'S PATENT). 

Verbesserte 

DUPLEX-DAMPF-PUMPEN 



Vertikale oder Horizontale 

Ballast oder Speise. woowwow» «mir 




Admiralitäts-Lieferanten. 



HORIZONTAL DUPLEX 



London-Bureau: 50 Fenchurch Street. 

Telegramm-Adresse: „Cyclope" 

LONDON oder GATESHEAD. 
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am 31. Dez. 1905 abgeschlossene zweite volle Geschäfts- 
jahr, welches noch mit als Baujahr zu betrachten ist, einen 
befriedigenden Verlauf genommen hat. Zu dem im Jahre 
l<J04 ausgeführten Bauten wurden im Jahre l ( H)5 Werte für 
9o334I.OO Mk. hinzugefügt. Hierzu gerechnet die im Jahre 1904 
geschaffenen Werte in Höhe von I 277 855 Mk. auf die aus 
dem Geschäftsgewinn des Jahres 1905 die Summe von 879 hl 
Mark abgeschrieben werden konnte, ergibt den Wert der An- 
lagen am 31. Dez. 1905 in Höhe von 2 162 236 Mk Die erste 
Abteilung des aus vier Sektionen bestehenden Schwimmdocks 
konnte der am 22. Dezember 1905 in das Handelsregister 
eingetragenen Dockgesellschaft mit beschrankter Haftung 
betriebsfertig fibergehen werden Im Geschäftsjahr 1905 
wurden ausser dem weiteren Ausbau der Werft und der 
ersten Schwimmdockabteilung fertiggestellt; 7 Stahlsegel- 
logger, 1 üimerbagger, 1 Saugbagger - Druckrohrleitung 
700 m lang mit Schwimmflössen, der Umbau und Ausbau 
des Barkschiffes „Fürst Bülow" zum Schulschiff, verschiedene 
Reparaturen an Dampfern und Segelschiffen. Nahezu fertig- 
gestellt warder für Buenos-Aires bestimmte Doppelschrauben 
dampfer „Sajonia II", welcher als 14 Stapellauf noch gegen 
Ende des Jahres zu Wasser gelassen wurde Sämtliche 
14 Stapelläufe waren ohne jeglichen Unfall planmässig ver- 
laufen. Fertig zum Stapellauf waren ausserdem zwei für 
Buenos-Aires bestimmte Leichter, welche in der ersten 
Hälfte Januar 1906 zu Wasser gelassen wurden Nach der 
Leistungsfähigkeit der Werkstellen und Hinrichtungen hätte 
bedeutend mehr produziert werden können, und es wäre 
nach den vorliegenden Anfragen auch wohl möglich ge- 
wesen, für grössere Bauten abzuschliessen, wenn man ge- 
nügend geschulte Arbeiter nach Emden hätte hinziehen oder 
auch nur die mit Mühe geschulten Leute in Finden hätte 



halten können. Genügend Aufträge für Bauten seien vor- 
handen. Ausserdem sei die Gesellschaft dauernd gut mit 
Reparaturen beschäftigt, die in Betrieb befindliche erste 
Abteilung des Schwimmdocks sei fast immer besetzt. Es 
seien schon vielfach Anfragen auch von Ausserhalb an ci; 
Verwaltung gerichtet für das Docken von Schiffen grosserer 
Länge, als die Gesellschaft mit der ersten Abteilung docken 
kann, sodass der Bau der ersten Sektion für die zweit: 
Dockabteilung beschlossen ist. Damit sei für die zurwr 
einnestellten ca 600 Arbeiter genügend Beschäftigung n 
I Hand. Unterhandlungen schweben für Abschluss weiterer 
I Bauten. Die Verwaltung hofft, dass sich mit der Zeit »uci 
' die Arbeiterverhältnisse bessern werden. Das finanziel-r 
Resultat des Geschäftsjahres 1905, welches Bau- iib! 
Anfangs-Betriebsjahr war. gestattet noch nicht, eine Dividend 
in Vorschlag zu bringen. Es sind vorweg 75 000 Mk l- 
Fonds für Nachtragsarbeiten zurückgestellt. Von dem dir 
übrig bleibenden Betriebsgewinn von 82 190 Mk sin. 
78 461 Mk zu Abschreibungen verwandt, der Rest ist dr 
gesetzlichen Reservefonds und für Vortrag auf neue Rechrtim: 
überwiesen. Bei einem Aktienkapital von 2 100000 .H* 
einer mit 2 1<>2 236 Mk. zu Buch stehenden Werrtar% 
und der im Besitz der Nordseewerke befindlichen Beteilige; 
an der Dockgesellschaft in Höhe von 750 000 Mk. wird eim 
Erhöhung des Aktienkapitals notwendig, zumal die deü 
die beschlossene Erweiterung des Emder Hafens und ik 
der grossen Seeschleuse begründete Aussicht auf gnHx- 
Arbeiten eine volle Bewegungsfreiheit bedingt. UeV 
diese Erhöhung soll die nächste Generalversammlung 
schluss fassen. 



Sicherheits-Einrichtungen von Seeschiffen gegen plötzlichen Untergang, 
vermittels elektrisch betriebener Schottüren und Luken, 

bieten 

den Schiffsreisenden und der Schittsbedienung 

Cr«iMM> Vorteile, weil d?r wachhabende Offizier beim Heran- 
nahen einer Gefahr vermittels der Zentral- oder Notstation sofort 
von der Brücke sämtliche elektrisch verbundene Sicherheits-Schott Aren 
und Luken schliessen kann, trotzdem die noch in einem g> fiihnleten 
Räume, sei es durch Kollision, Explosion oder Feuer, befindlichen 
Menschen oder Bedienungs-Personal die nächstliegende betreffende 
Sicherheitstür jederzeit leicht selbst durch Handhebel elektrisch 
öffnen können, um in den angrenzenden ungefihrdeten Raum zu ge- 
langen, und schliesst -ich die Tür alsdann hinter dem Rücken des 
Ketri-nendi'U sofort wieder automatisch : jedoch nicht als Fall 
oder Köpfnngs- Apparat, wie derartige höchst gefährliche Ein- 
richtungen auf vielen .Schiffen noch heute existieren, uud welche die 
in Gefahr befindlichen Passagiere und Mannschaft selten retten 
würden, weil dieselben sich vor derartigen Einrichtungen fürchten 
müssen und infolgedessen von denselben im Augenblick der Gefahr 
keinen Gebrauch machen, sond ?rn vielfach schwer, oder wie es bereits 
vorgekommen, sogar totlich verletzt werden, wobei alsdann, infolge 
des entstehenden Hindernisses nicht eine Rettung des Personals, 
sondern eine grosse Gefahr für das Schiff und die übrigen 
Passagiere nnd Mannschan eintreten kann. 

Durch Auwendung und Anlage dieser elektrischen Schiffs- 
Sicherheits-Einrichtung wird die Schwimmfähigkeit eines Schiffes 
nach Eintritt eiuer Kollision oder Verletzung des Schiffskörpers 
nach weitgehendster Möglichkeit erhalten, ohne Schiff und Menschen 
welter zu gefährden, oder dass die Mannschaft der Gefahr ein- 
geschlossen oder verletzt in werden, ausgesetzt ist. — 
Diese elektrische Sichorheits-Einrichtung bedarf keiner lesonderen Primär- oder Kraftstatiou, sie trügt il 
dessen zur Erleichterung des Schiffes bei und gewährt der Schiffsbedienung vollen Schutz vom Stand im Augenbl ■ 
der (Jefahr, infolgedessen das Maschinenpersoual und die Mannschaft das weitgehendste Zuvertrauen zu dieser Anhr 
gewinnt, zumal es für das Maschinenpersonal keiner besond reu Beaufsichtigung und Wartung bedarf, in folge»!*-' ^' 
aasaelbe eine wesentliche Diensterleichterung gegenüber der veralteten Hydraulik mit ihren vielen Komplikationen bieut. - 
LT>icse Sicberbeits-Biniicbtuog ist wesentlich einfacher, leichter, besser, billiger und weit zuverlässiger arbeiten«!. * 
irgendwelche andere, für den gleichen Zweck dienende Anlage. 

Weitere Aufschlüsse erteilt die Finna: TU. SC HELD, Hauiburg 11, „Elb-Hof**. 
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Machrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



In letzter Zeit wussten die Blätter von zwei „Wett- 
fahrten" zwischen dem Dampfer „Deutschland" der 

Hamburg-Amerika Linie und dem Dampfer „Provence" 
der Compagnie Üen6ralc Transatiantique zu berichten. Bei 
der ersten Fahrt hatte die .Provence" dadurch, dass sie 
entgegen der zwischen den grossen Dampfergcsellschaften 
getroffenen Vereinbarung eine kürzere Route eingeschlagen 
hatte, die Fahrt von Newyork nach Uavre in kürzerer 
Zeit, als die „Deutschland" ihre Reise von Newyork nach 
Cherbourg zurückgelegt Das zweite Mal aber hatte die 
»Deutschland" die .Provence" geschlagen, indem sie auf 
der Fahrt zwischen Newyork und Cherbourg im Durch- 
schnitt 23,06 Seemeilen in der Stunde zurücklegte, während 
die .Provence" nur eine Durchschnittsfahrt von 21,8 Knoten 
aufwies. 

Nach den Berichten, welche über diese Fahrten ver- 
öffentlicht wurden, könnte man meinen, dass zwischen den 
beiden Dampfern wirkliche Wettfahrten veranstaltet worden 
sind, ähnlich den berüchtigten Wettrennen der Mississippi- 
Dampfer. Dem gegenüber muss be'ont werden, dass es 
sich um ganz reguläre Fahrten handelt, bei denen die 
Maschinen keineswegs mehr als normal angestrengt wurden, 
und dass von einer Wettfahrt nur insofern gesprochen 
werden kann, als die Resultate der korrespondierenden 



Fahrten der beiden Dampfer nachher einander gegenüber 
gestellt worden sind. Wenn die deutschen Dampfergesell- 
schaften seit dem Siege des .Kaiser Wilhelm des Grossen" 
des Norddeutschen Lloyd über die englischen Dampfer 
ununterbrochen das .Blaue Band" des Meeres behalten 
haben, so verdanken sie das nur dem ausgezeichneten Bau 
ihrer Dampfer und der Vorzüglichkeit der Maschinen der- 
selben, nicht aber einer besonderen Forcierung der 
Maschinen. Die deutschen Schiffahrtsgesellschaften sind 

I stolz auf den Ruhm, die schnellsten Dampfer auf dem 
Meere laufen zu lassen, aber das Wohl und die Sicherheit 

■ der Passagiere, die sich ihren Schiffen anvertrauen, stehen 
ihnen so sehr oben an, dass dem gegenüber alles andere 
zurücktreten muss. Auf .Wettfahrten" lassen sich unsere 
grossen deutschen Dampfergesellscha ten nicht ein. 

Ein weiteres Missverständnis, welches durch diese 
.Wettfahrt'-Berichte hervorgerufen werden könnte, ist das, 
als ob die „Deutschland" auf dieser Reise einen Ozean- 
rekord gemacht hätte, oder als ob es bei dieser Fahrt um 
die Behauptung eines früheren Ozeanrekords sich gehandelt 
hätte. Die Bemerkung, dass die „Deutschland" sich als 
das schnellste Schiff erwiesen hat, kann nur so verstanden 
werden, dass die „Deutschland" schneller als die „Provence" 
gelaufen ist. Während die letztere auf der Fahrt von 
Newyork nach Havre im Durchschnitt 21.8 Seemeilen in 
der Stunde zurücklegte, hat die „Deutschland" auf der 
Fahrt von Newyork nach Cherbourg im Durchschnitt 
23,06 Seemeilen in der Stunde zurückgelegt. Die deutschen 
Schnelldampfer haben aber schon wesentlich bessere 
Fahrten auf dieser Route aufzuweisen. Der Schnelldampfer 



j ivAiivi ui nninv/üi , |iini\ iinncn^L , vrHii-nrj\r\L, 
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liefern als Spezialitäten für Schiffs & Maschinen Bau 

KURBELWEU-EN , FLANTSCHLWEÜ-EN , 
SCHRAUBENWEUrEN 

und alle sonstigen Schmiedeslücke inS.M:5rahl. 
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, .Kronprinz Wilhelm" des Norddeutschen Lloyd hat im 
Juni 1902 auf der Strecke von Newyork nach Plymouth 
im Durchschnitt 23,47 Seemeilen in der Stunde zurück- 
Reicht. Die ..Deutschland" hat bei ihrer besten Fahrt auf 
dieser Strecke eine Durchschnittsleistung von 23,51 See- 
meilen in der Stunde aufzuweisen. Den Rekord auf dieser 
Kahrt halt aber nach wie vor der Schnelldampfer „Kaiser 
Wilhelm II." des Norddeutschen Lloyd, welcher im Juni 
l<*)4 auf seiner Reise von Newyork nach Plymouth eine 
Durchschnittsleistung von 23,58 Seemeilen in der Stunde 
erzielt hat. 

Der Reiseverkehr zwischen Newyork und Mamburg 

steht gegenwärtig in vollem h'lor. Namentlich die neusten 
Riesendampfer der Gesellschaft, deren wundervolle Passagier- 
einrichtungen jede Fahrt zu einer Vergnügungsreise zu 
machen geeignet sind, üben eine starke Anziehungskraft 
auf das reisende Publikum aus. Der jetzt nach Hamburg 
unterwegs befindliche Dampfer .Kaiserin Auguste Victoria" 
ist in allen Kajüten voll besetzt und bringt einschliesslich 
der Mannschaft ungefähr 2»>O0 Personen nach Hamburg. 
Die Hauptzeit für die Rückreise von Hamburg nach New- 
York setzt Mitte August ein. Vom lo August bis 18. Oktober, 
während welcher Zeit die Sommerpreise Gültigkeit haben, 
gehen fahrplanmassig IQ Dampfer der Hamburg- Amerika- 
Linie von Hamburg nach New- York; davon sind 10 in der 
ersten und 5 in der zweiten Kajüte schon jetzt bis auf den 
letzten Platz besetzt. Aber auch die anderen Dampfer 



haben nicht mehr viele Plätze für die Ausreise frei. Es 

zeigt dies, wie angebracht die Mahnung ist, Plätze auf den 

Schiffen unserer grossen Reedereien so frühzeitig wie 
möglich zu belegen. 



Bücherschau. 

Neu erschienene Bücher. 

I'io nachstehend »n^eirijjtcn BOchcr sind durc h jede Buchhandlung iu 
(»Miehcn. eventuell auch durch den Verlag. 

Brockhaus' kleines Konversationslexikon. Fünfte, 
vollständig neubearbeitete Auflage. In zwei Bänden. Erster 
Band. A— K. Mit 1000 Textabbildungen, 63 Bildertafeln, 
darunter 15 bunte, 221 Karten und Nebenkarten sowie 
34 Textbeilagen. Preis Mk. 12. — für jeden Band. — Der 
vorliegende erste Band enthält gegen 40 000 Stichworte 
und bietet mit kurzen, knapp gefassten Erklärungen und 
vielen trotz ihrer Kleinheit vortrefflichen Abbildungen eine 
Fülle von Belehrungen über Gegenstände, die einem im 
täglichen Leben entgegentreten und über die man sich rasch 
orientieren möchte. So ist das Buch etwas ganz anderes 
wie der grosse 1 7 bändige ßrockhaus, dessen Artikel man 
direkt studieren muss. Die Angaben des kleinen ßrockhaus 
sind, dem beabsichtigten Zweck entsprechend, ausführlich 
genug, um dem Werke eine grosse Brauchbarkeit und Be- 
liebtheit zu sichern. 




WERDEN AUF OEN GRÖSSTEN UNO SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

'/, des Gewichts der Portland-Cementierung für Tanks und Bücra 
Die Vorteile gegenüber Portland-Cetnentiernng sind . 

Gewichtsersparniss, grösser« Haltbarkeit, grössere 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 

Briggs Vladuct Solution 

wlid kalt aufgestrichen - wie färbe; ein Varnish ausserordentlich« 
Haltbarkeit für Raunte, Decks, Schornsteine etc. Sehr billiget 
Schutzmittel für Stahl. 

„Ferrold" Bituminöse Emaille 

3 nun dick, hei» angestrichen für Kohlenbunker, Tankdecken, Kfihl- 
riunte, Bodenstücke etc 

Tenax Kalfater-LeJm 

Kr Dccksnihte du ballbartte und billigste echte Marine Ol« auf 
dem Markt. 

C Fr. Dancker «V Co. 

Inhaber L. Dittmern 
HAMBURG, AdmiralltatstrasBe 8. 

Telephon: Amt Ia, 853. 
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« * SCHWIÜ 

ecutrear 

10 r TRAGKRAFT FÜR RIO OE JANEIRO. 
TRAGKRAFT FÜR OIE KAISCRL_WCRFJV gjjl. 



Gutehof fnunyshütte, 

ynctienvcTein für Bergbau and pt Teilbetrieb, Oberhausen. 

«»-»v»«-«vnti>*lv»w^v«v*»^«^^v«^»>*»«^ (Rheinland). 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdocks, Schwimmkrane jeder 
Tragkraft, Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten Qualität bis 40 000 kg 
Stuckgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen, Schiffswellen und sonstige Schmiedeteiic 
für den Schiff- und Maschinenbau. 

Stahlformguss aller Art, wie Steven, Rudcrrahmen, Maschinenteile. 

Ketten als Schiffsketten, Kranketten. 

Maschinenguss bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 

Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Das neue Blechwalzwerk hat eine Leistungsfähigkeit von 100 000 t gl* 
pro Jahr, und ist die Outehoffnungshütte vermöge ihres umfangreichen W alrt 
Programms in der I-age, das gesamte zu einem Schiff nötige Walzmaierial /n licfrnt. 

jahrliche Erzeugung: 

Kohlen 3000000 t Roheisen 500000 t 

Walzwefks-Erzeugnissc 400 000 t Brücken, Mischinen, Kessel pp. 1000»! 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: rund 20 000. 
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Vianeilo, Lulgl. Der Elsenbau. Hin Handbuch für 
den Brückenbauer und den Eisenkonstrukteur. (Olden- 
bourgs Technische Handbibliothek. Band IV. i - In Lein- 
wand gebunden Mk 17.50. {Verlag von R. Oldenbourg, 
München und Berlin W. IO.i Das Buch ist nicht für den 
Unterricht, sondern für den praktischen Gebrauch bestimmt. 
Von der höheren Mathematik ist grundsätzlich kein Gebrauch 
gemacht worden. Trotzdem ist soviel von der Theorie an 
passender Stelle gegeben, dass es leicht ist, für die ver- 
schiedenen Formeln und Konstruktionen den strengen Be- 
weis der Richtigkeit zu liefern. Die mit dem behandelten 
Gebiet eng zusammenhängenden Kapitel der Mathematik, 
Mechanik. Statik bilden die einleitenden Abschnitte. Die 
folgenden Abschnitte enthalten eine Fülle von praktischen 
Ratschlügen und Angaben, unter Einfügung von Zahlen- 
beispielcn, und bieten dem ausführenden Konstrukteur wert- 
volle Hilfsmittel bei der Ausübung seines Berufes, in dem 
so manches rasch und ohne lange Ueberlegung erledigt 
werden muss. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Ueber die Brandwirkung moderner Geschosse. Mitteilungen 
aus dem Gebiete des Seewesens No. VII. Untersuchung 
über die Entstehung von Bränden beim Einschlagen voni 
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Geschossen. Als Hauptursache für die Entstehung von 
Bränden wird die Wärmeentwicklung beim Aufschlagen 
des Geschosses auf Panzer bezeichnet. Weniger seien 
Brände auf die heissen Pulvergase im Moment der Ex- 
plosion zurückzuführen. 

Kriegsschiffbau. 

The new battleship .New Jersey". International Marine 
Engineering. Juli. Angaben über Probefahrten, Artillerie, 
Panzer und Maschinenanlage. Beobachtungsresultate 
während einer vierstündigen forcierten Dauerfahrt. Die 
Hauptdaten des Schiffes sind: Länge in der Wasser- 
linie — 132,57 m, Breite —23,21 m, Tiefgang —7,24 m, 
Deplacement = 15 190 t. Die Geschwindigkeit betrug 
bei 22805 i. PS. und 126,3 minutlichen Umdrehungen 
19,18 kn. Die Armierung besteht aus: 4-30,5 cm. 8-20,3 cm, 
12-15,2 cm, 12-7,6 cm, 12-4,7 cm, 8-3,7 cm, 8 Maschinen- 
kanonen, 2 Feldgeschützen und 4-53 cm Unterwasser- 
torpedorohren. Zwei Abbildungen. 



Klingers Reflexions- 
Wasserstandsanzeiger 




(Qr 

Schiffskessel 

aller Art 

D «. P. Mr. 57753 und 71S45 

Ueber 1300O0 Stück in allen In- 
dustriestaaten der Welt im Betriebe 

Wasserstand schwarz, Damplraum 
weist. Rasches FrVennen des Wasser- 
standes 

Orösste Betriebssicherheit und vollster 
Schutz gegen Bruch und Verletzung 

Kein Kessel sollte ohne diese Apparate 
in Venrendung stehen 

Rieh. Klinger 

Oumpoldiklrchen bei Wien 



Im 



Rowaldtswcrkc-Hlel. 



Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jltaschin«nbau seit 1888. * ßls.nschiffbau s«it 1866. • JUbeiterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und « as » 
5K 35 35 35 35 Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackungr, Temperaturausgleicher, Asche-Ejektoren, D.R.P. 
Ccdervalfs Patentschutzhülse für Schraubenwellen, I). R. P. Centrifugalpumpen-Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfiankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. 
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Launching of the Hrench armored cruiser .Krnesl Renan". ] 
Hbcnda Mitteilungen über den Schiffskörper, die Pan- 
zerung, die Maschinenanlage, die Artillerie und die 
Munitionsstauung und Förderung. L in der Wasser- 
linie 157,00 m. B 21.36 m, T 8.18 m. Depla- 
cement 13 644 t. Bunkerkapacität 2300 t, Ge- 
schwindigkeit 23 kn. i. PS. 36 600. Panzerung: 
Gürtel mittschiffs 178 mm, hinten 100 mm. vorne 76 mm. 
Kasematte 140 mm, Panzerdeck, horizontaler Teil 38 mm. 1 
schräge Seiten 46 mm Artillerie: 4-IQ.4 cm. 12-16 cm, 
24-4,7 cm. 1-3,7 cm, 2 Unterwassertorpedorohre Mehrere 
Abbildungen. 

Trial trip of armored eniiser .Washington". F.benda. No- 
tizen über Probefahrtsergebnisse, Armierung, Panzerung 
und Maschinenanlage. Der Kreuzer erreichte im Mittel 
mit 124,99 minutlichen Umdrehungen 22,41 kn Ge- 
schwindigkeit. Seine Hauptabmessungen sind: L in der 
Wasserlinie — 153,00 m. B 22.20 m. T — 7.62 m. 
Deplacement 14 732 t. Panzerung: Gürtel 125 mm, 
Deck, horizontal in Mitte 38 mm, schräge Seiten loomm, 
Huden 75 mm. Artillerie: 4-25.4 cm. 16-15.2 cm. 22-7,6 cm, \ 
12-4.7 cm, 4-3,7 cm. m Maschinenkanonen, 2 Held- 
geschütze. 4-53 cm Unterwassertorpedorohre. Eine Ab- 
bildung. 

Der Panzerkreuzer als Rottentyp. Marine Rundschau. Juli. 
Der Aufsatz behandelt: 

1. die Stellung des Panzerkreuzers unter den Plotten- 
typen. 

2. den Bntwickelungsgang des Panzerkreuzers. 

3. die gegenwärtigen Kntwickclungskndenzen des 
Panzerkreuzers. 

4. die Charakteristik des Panzerkreuzers als Flotten- 
typ und hierunter: 

ai die Geschwindigkeit. 
b> den Aktionsradius, 
ci die Gefechtskraft, 
d) das Deplacement. 

The Japanese navv and its new ships. The Nautical Gazette. 
21. Juni. Aufzählung der für die Japanische Regierung 
im Bau befindlichen Kriegsschiffe und Beschreibung der 
schon öfters erwähnten „Katori". Längsschnitt und Decks- 
pläne. 

Launch of H. M. S. .Agamemnon". The Hugineer. 29. Juni. 
Launch of the battleship .Agamemnon" lingincering 
29 Juni, und Lancement du cuirasse anglais „Agamemnon". 
I.e Yacht. 30. Juni. Kurze Angaben über das Schiff, 
seine Artillerie, Panzerung und Maschinenanlage nebst 



Beschreibung der Hinrichtungen für den Stapellauf. Das 
Ablaufsgewicht betrug etwa 700 t. L — 124.% m. B 
24,22 m. T = 8,23 m, Deplacement = 16 764 L Ge- 
schwindigkeit - 18 Kn. Maschinenstärke 16 750 i. PS. 
Die Armierung besteht aus: 4—30.5 cm. 10-23,4 cm. 
13 7,6 cm, 23—3,7 cm, 2 Maschinenkanonen. 
2 Bootsgeschützen und 5 Unterwassertorpedorohren. 
Les submersibles americains. Les submersibles .Protector 
Armee ot Marine. 20. Juni. Bericht der Kommissioc. 
welche sich über die Verwendbarkeit des Bootes für 
Küstenverteidigungszwecke zu äussern hatte. Drei Ab- 
bildungen. 

Handelsschiffbau. 

.Lusitania" the world's largest liner. The Nautical Gazette 
14. Juni. Allgemeines über das Schiff und die Maschinen- 
anlage. Vcrglcichsdaten zwischen Schiffen früherer Zeit 
und der .Lusitania". Zwei Abbildungen, 
i The new steam lighter .Manzanillo". Hbenda. Angaben über 
Materialstärken und Material des aus holz gebauten 
Leichters nebst kurzer Beschreibung der Maschinenanlage 
L über alles 30,47 m. B = 8,53 m. H - 3.04 m. Längs- 
schnitt, Deckspläne und Hauptspant. 
British built vesscls for colonial Service. The Nautxal 
Gazette. 21. Juni. Wiedergabe eines vor der British 
Institution of Naval Architects gehaltenen Vortrages über 
für die Kolonien in Hngland gebaute Schiffe. VergL 
Schiffbau, VII. Jahrg., S. 624. 
Steamer for lake Victoria Nyanza. The Hngineer. 2*>. Juni 
Längsschnitt und Deckspläne des für den Victoria Nyuui 
bestimmten Zweischraubendampfers «Clement Hill" u»i 
kurze Erläuterungen über die Bauart. Zwei Abbildunger 
The latest aud largest steamship. Scientific Amencan 
16. Juni. Kurze Beschreibung der Wohneinrichtungen öV 
.Kaiserin Auguste Victoria". Viele Abbildungen. 

Militärisches. 

Das englische Marinebudget 1906/07. Mitteilungen aus dem 
Gebiete des Seewesens. No. VII. Wiedergabe der »ich- 
tigsten Kapitel des genannten Budgets unter Beifügung 
einer vergleichenden Zusammenstellung für die letzten 
Etatsjahre. 

Diskussion über das französische Marinebudget. Ebenda 
Mitteilungen über die Erörterungen in der französischen 
Kammer. Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg., S 583. 




Kgl. Preuaa. 

Slaafsmedailli 
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Paris 1900: 

Goldene Medaille. 

DGsseldorf 1902: 

Goldene Medaille. 
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Werkzeugmaschinenfabrik • 9 
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und EisengiessereL 



Werkzeugmaschinen bis zu den grossesten 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 

Schiffsmaschinenbau. 
= Vollendet In Constitution und Ausfuhren*. = 
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Sulla battaglia di Tsushima. Rivista Marittima. Juni. Takt- 
tische Studie über die genannte Schlacht mit einer Karten- 
skizze. 



Nautisches und Hydrographisches. 

1 venti forte nelle coste italiane dell Adriatico e delPlonio. 
Rivista Marittima. Juni. Mitteilungen über die Winde an 
der adriatischen und jonischen Küste in den verschiedenen 
Jahreszeiten. 

Sopra alcuni metudi c tavolc per i calcoli d'astronomica 
nautica. Rhenda. Abhandlung über verschiedene Rech- 
nungsmethoden und Tafeln, die in der nautischen Astro- 
nomie gebräuchlich sind. 

Die EisverhJUtnissc an den deutschen Küsten im Winterl 905,06. 
Annalen der Hydrographie und Maritimen Meteorologie. 
Heft VII. Zusammenstellungen der Sccwarte über die ge- 
nannten Kisverhältnisse. 

Daselbst finden sich noch folgende Aufsätze und kleineren 
Mitteilungen : 

Ueber die Anwendung der Flinderstangen bei der Kompen- 
sation der Kompasse. 

Vorschlag eines submarinen Pendelapparates zur Messung 
der Schwerkraft an den vom Meere bedeckten Teilen der 
Erdoberfläche. 

Zum Absuchen nach Untiefen bei der Küstenvermessung. 

Die magnetische Wirkung der durch den eisernen Schiffs- 
körper fliessenden Ströme auf das Kompassfeld. 

Kompassstörungen durch elektrische Anlagen. 

Die Witterung an der deutschen Küste im Mai l<KX>. 

Uebcr den Gebrauch von Seekarten. Marine-Rundschau. 
Juli. Kingerzeige, welche sich erstrecken auf die Be- 
nutzung der Tiefenangaben, der Metergrenzen, der Kurs- 
linier, des Kartenniveaus, der Strompfeile, der Karten- 
rose, der Feuer- und Kennungskreise, der Feuerschiffe 
und Bojen. Kartenzerrungen. Berichtigungen. 
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Schiffsmaschinenbau. 

1 Machinery of the new twin-screw steamship „Mooltan". 
The Nautical Gazette. 14. Juni. Die Maschinenanlage 
besteht aus zweiVicrcylinder-Vierfach-Expansionsmaschinen 
von insgesamt 13 000 i. P.S. Die Zylinderdurchmesser 
sind: H.D.C. 761 mm, I. M. D.C. 1092mm, ll.M.D.C. 

1548 mm. N.D.C. 2208 mm. Der Hub beträgt 
1571 mm. Die Kesselanlage besteht aus vier Doppel- 
und vier Eincnder-Zylinderkesseln. Zeichnungen von den 
Maschinen und Querschnitte durch die Maschinen- und 
Kesselräume. 

The Hopkinson-Ferranti steam-valve. Engineering. 29. Juni. 
Beschreibung eines neuartigen Dampf-Absperrschiebers 
Durch kontinuierlich herbeigeführte Rohrverengung wird 
eine so kompendiöse Form des Schiebers erzielt, dass 
das Schiebergehäuse sich bequem zwischen den üblichen 
Rohrflanschen anbringen lässt. Zwei Skizzen und drei 
Abbildungen. 

Reparaturen bei Maschinen-Havarien. Technisches Ueberall. 
Beiblatt zu Ueberall, 29. Juni. Mitteilungen über ge- 
schickte Reparaturen bei Maschinen-Havarien auf See, 
namentlich bei Stangen- und Kurbelbrüchen. Vier 
Skizzen. 

Jacht- und Segelsport 

! Le yacht ä moteur „Annette". Le Yacht. 7. Juli. Ein- 
richtung der mit einem 40 pferdigen Hotchkiss Motor 
versehenen Yacht. L = 16,50 m. B — 3 mm. T = 1.10 m. 

• Deplacement =12 I. Geschwindigkeit = 18 Kilometer. 
Eine Abbildung. 
Les „Rennkreuzeryachten „K, Y, C" du Kaiserlicher Yacht 
Club. Ebenda. Linienriss. Segelplan, Längsschnitt und 
Deckspläne. Länge über alles as 10 m, Länge in der 
Wasserlinie = 6,55 m. Breite in der Wasserlinie = 
2,14 m, grösste Breite = 2.24 m, Tiefgangs 1,35 m. 
Deplacement - 3,25 t. 

i Vedette automobile pour la marine italienne. Le Yacht. 
30. Juni. Kurze Daten über ein mit zwei Vierzylinder- 

! Vicrtakt-Fiat-Moforen von 50 i. P.S. ausgerüstetes Boot. 



Otto Jroriep, Rheydt (tesj 

Werkzenpasehinen aller Mj für Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 



Düsseldorf 



Goldene Medaille 



■pesicll für den Schiffsbau, «U 

m aschinen, Blcchkantenhobelmaschinen, Blechbiegmaschinen, Scheeren, Pressen 
Radialbohrmaschinen, Kesselbohrmaschinen (ein- und mehrspindelig), 
sowie Hobelmaschinen, Drehbänke etc. etc. 



Verticale Bördelmaschine 

zum Bördeln von Kesselschüssen 
htm 1600 mm Durchmesser. 25 mm Stärke und 
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dessen Abmessungen sind: Länge über alles - 11,65 m. 
B = 2,25 m. T B 0.67 m. Deplacement = b2h5 kg. Eine 
Abbildung. 

Verschiedenes. 

Nagra detaljer vid fartygs konstruktion i Amerika. Tcknisk 
Tidskrift. .V). Juni. Kurze Angaben über einige 
amerikanische fiinzelheitcn für Kielkonstruktion und 
Aussenhautverbindungen. Einige Skizzen. 

Electric arc lamps for submarine Operations. The Marine 
Engineer. 6. Juli. Mitteilungen über eine Bogenlampe 
für Taucherzwecke. Die Lampe entwickelt eine Licht- 
starke von 15(J0 bis 200») Kerzen. Das Qlas vermag 
einem Wasserdruck von 7 kg cm- zu widerstehen. Eine 
Abbildung. 

A famous Tyneside shipyard. The Stripping World. 27. Juni. 
Ueberblick über die Entwicklung der Werft von Swan. 
Hunlcr & Wigham Kichardson seit dem Jahre 1860. 
Die Werft hat in den letzten Jahren 60 000 bis 100 000 t 
jahrlich zu Wasser gebracht. Eine graphische Skizze. 

Der Stettincr Binnenschiffahrts-Verkehr. Zeitschrift für 
Binnenschiffahrt, Heft 13. Auszug aus einer Eestschrift 
über den Umfang der Stettiner Binnenschiffahrt, die durch 
den im Bau befindlichen (Irossschiffahrtswcg nach Berlin 
eine erhebliche Steigerung erfahren wird. 

Entstehung Bedeutung und Bauausführung des Teltow- 
kanals. Gedrängte Abhandlung über das genannte Thema 
mit mehreren Abbildungen. 

Versuche zur Ermittelung des Einflusses der Wassertiefe 



auf die Geschwindigkeit von Torpedobootszerstörtrn 
Mitteilungen aus dem Gebiete des Seewesens No. VII 
Wiedergabc der Vorträge von H. Yarrow und W.W. 
Marriner vor der Institution of Nuval Architects Zahl 
reiche Skizzen. Vergl. Schiffbau, VI. Jahrg., S. 97b und 
VII. Jahrg., S. 244 



INHALT: 

Vergleich der Stabllltätselgenschaften verschie- 
dener Schwimmdocksysteme, insbesondere hin- 
sichtlich des Einflusses der geöffneten Wastcr- 
Eln- bezw. Ausflussöffnungen. Von dipl. Schiff- 
bau-Inn Alexander Dietzius 8U 

'Der Doppeischraubcn • Passagier- und Fracht- 
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F. Schichau, Schiffswerft zu Danzig, 




Torpedoboote und Torpedokreuzer mit Geschwindigkeiten bis 36 Knoten. 
Kreuzer, Fracht-, Passagier- und Schnelldampfer bis zu den grö 
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Panzerschiffe, 

.111.-, rassagier- unu ocnncuuampier uib zu ueu grössten Dimensionen. 
Räder- und Schraubendampfer für Fluss- und Seeschiffahrt 



Bagger neuesten Systems. 



Stahlgussstücke bis 50 Tonnen Gewicht. 



Vcrlaif „Schiffbau" O, rn. U. H„ Hvrliu S\V r . K, Zini.iicmtr. 8- VeraiilwurU. lilr ile:i wiMMMCtMfU. Tail : (iebeimer Ragieruugsrsl f"* 4 ^ 
o,»»lJ Flamm, CaaxIoHenburg, Pur Jen nicht «ri*<<eiii.-lianUcl>M Teil: ( »rl Marfels, Berlin S\V. 88. ürucle Frani VV»bw, Berlin, il»uentr. 
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Zeichnerisch -rechnerisches Verfahren 
zur Bestimmung der Querbeanspruchungen. 



Von J. Stieghorst, Konstr.-Sekr. i. R. M. A. 
Mit 18 Abbildungen. 



Das hierunter zu beschreibende Verfahren möge 
zunächst an einem einfachen Beispiel erläutert werden. 

Der in Abb. I dargestellte Balken habe einen 
unveränderlichen Querschnitt und eine gleichmässig 
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Abb. I. 



über seine Länge verteilte Belastung Q- ql. Er 
sei in A und D fest eingespannt und in B und C 
unterstützt. Die Durchbiegung des Balkens über den 
Stützen sei Null. 

Es sind die Stützendrucke und die Bean- 
spruchungen des Balkens über den Stützen und an 
den Einspannstcllen zu bestimmen. 

Zu diesem Zweck werde der Balken zunächst 
als in A fest eingespannt und im übrigen freitragend 
angenommen. Danach werde derselbe in den 
Ebenen B, C und D nacheinander, entsprechend der 
Durchbiegung an diesen Stellen, angehoben und 
schliesslich über I) noch durch ein Moment be- 
ansprucht, damit hier die Tangente der elastischen 
Linie in die Horizontale fällt. 

Wir betrachten zunächst das Stück A B des 
Balkens. Die Durchbiegung desselben wird gemäss 
Abb. 1 und 2 verursacht 

a) durch die rechts von B auf die Stablänge B D 



einwirkende gleichmässig verteilte Belastung mit dem 
auf die Stützebene B bezogenen Moment 




Abb. 2. 

M| = ^..' =2qa , 

b) durch die aus derselben Stablänge und Be- 
lastung resultierenden Querkraft Q, — 2 qa und 

c) durch die gleichmässig über die Stablänge A B 
verteilte Belastung q. 

Wir haben damit für den über A gelegenen 
Stabquerschnitt: 



Biegemoment M = 



__ q (3 a); _ 9 



= 2 



Auflagerdruck in A : 3 qa 
und für die Stützebene B: 

Neigung der elastischen Linie 
a- , qa :i 



tg w 



(M.a-f-Q,-^ •}- 
l^2qa s \- qa 3 + " ~j j 



zur Horizontalen 
I 

E 

1 _ ig qa 3 
v • E — 0 J E 



V 
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a :I qu x \ I 
3 ; 8 )j • 



i . 



Durchbiegung der elastischen Linie 
2 ' Vl 3 ; 8 |j'e 

4.? qa 4 
24 J K 

In der Stutzcbenc B heben wir nun den Balken 
durch eine Kraft P, an. 

Die Kraft liefert für die Stützebenc B eine ent- 
gegengesetzt gerichtete Neigung der elastischen 
l> a - 

l.inic tg w — ,ji j und eine Durchbiegung derselben 

P> a 1 

f= - 2) 

3 .1 E 

Durch Gleichsetzung der beiden Beziehungen 
für f aus den Gleichungen I und 2 erhalten wir 

3 j4.i q • a- 4.5 



24 • a J 



qa 



.Mit P, ergibt sich nun 
Auflagerdruck in A 



43 

•Iqa— K qa 



10 



B 



43 

■s 



qa 



Moment über A ' qa- ^ qa-' 
2 8 



qa- 



t'4 \v in B 
Mit tg w in B 



I- .1 ( o " a " 



qa 1 ) 



23 qa 3 
48 .1 • K 



B = M, 2qa- 
I /1«> , 43 
2 8 

'M ua 3 

, ist eine Ursache für 
48 .1 E 

die Durchbiegung des Balkens in der Stützebene C 
gegeben. Als weitere Ursachen haben wir: 

ai die rechts von C auf die Stablänge CD ein- 
wirkende gleichmässig verteilte Belastung mit dem 

qa* 

auf die Stützebene C bezogenen Moment M 2 . 

bi die aus derselben Stablänge und Belastung 
resultierende Onerkraft Q, qa und 

ci die gleichmässig über die Stablänge BC ver- 
teilte Belastung q. 

Hiermit ergibt sich für die Stützebene C 

6 ) J K 48 .J Ii 



tgw | 



f 



,43 , 



qa- 
2 



I 

JE 



qa 4 qa' qa 4 \ I 



4 r 3 
l«>qa' 
(> J E 

In der Stützebene C muss der Balken jetzt durch 
eine Kraft P„ angehoben werden, ohne in der Stütz- 
ebene B seine Lage zu verändern. Diese Bedingung 
liefert für die Stützebene B eine Gegenkraft \\. 



! 



8 J J E 



3i 



Mit P, und P 2 haben wir nun für die Stütz- 
ebene C 

/ E (^-;>.) 



P, und P. bestimmen sich wie folgt: 
P, a 3 
3 J E 

5 P.a 1 



f in B aus P, 
f in B aus P, 



.1 e('2 ' 3 ) 



(» .1 E 



worai- 



Hiermit wird f in C 



E.l 3*- 6 2* 



7 P.a^ 
12 J E 

Durch Gleiehsetzung der beiden Beziehungt- 
für f in den Gleichungen 3 und 5 erhalten wir. 

P 2 ~ u qa und 



Pi 



28 
285 
56 



qa. 



Pi ist nach unten gerichtet. 
Hiermit ergibt sich: 



Auflagerdruck in A 

n B 

. C 

Moment über A — 



IQ 285 57 

- M qa-r q« ~ ,„ 



56 
16 



28 



qa 



43 

8 

P. 

7 



qa - 



285 
50 



qa 



qa 



3/ 

28 



qa 



2 ■ 57 



, , 285 
+ 56 ^ 



1 



qa- 



B 2 qa- 



28 



qa 



7 

2= 



28 



qa- 



tg w in C 




HD 
, 48 



„ . 285 . 57 
qfl ( " Il2 qa SU**' 

5 qa 3 

42 J E 



J I: 



Mit tg w in C ^ ^ ist eine Ursache für 

die Durchbiegung des Balkens in der Stützebene P 
gegeben. Als weitere Ursache haben wir die au: 



itized by Google 



Nr. 21 



SCHIFFBAU 



Seite 859 



die Balkenlänge CD wirkende gleichmässig verteilte 
Belastung q. 

Hiermit ergibt sich für die Stützebene D: 

5 , qa ! \ I 2 qa* 
<> / J E 7 J E 



tg w 



] 



(> 



1 



E 



41 qa^ 
l(>8 J E 



In 



der Stützebene D muss der Balken jetzt 
durch eine Kraft P, angehoben werden. Da der 
Balken seine Lage über den Stützen ß und C nicht 
verändern soll, muss gleichzeitig mit Pj in der Stütz- 
ebene C eine nach unten gerichtete Kraft P s und in 
der Stützebene B eine nach oben gerichtete Kraft P, 
auf den Balken einwirken. 

Pj. P> und P : , liefern in I) die Durchbiegung 



P 3 (3ai 3 
JE 3 



E\3 



P> 



14 



P 2 



Zwecks Bestimmung der Kräfte P,. P 2 und P., er- 
mitteln wir zunächst die Lage der Wendepunkte der 
elastischen Linie aus den Einzelkräften Pi. Pj und P v 

Nach Gleichung 4 erhielten wir für das Anheben 

des Balkens in der Stützebene C P, - ^ P*. Hiernach 

2 

wirkte rechts von der Stütze B auf den Balken eine 
Querkraft P 2 und zwischen den Stützen A und B 

eine Querkraft von * P, - P, — P.-. Setzen wir 

den Abstand des Wendepunktes der elastischen Linie 
der Stablänge AB von B 1 x, so erhalten wir mit 
Rücksicht darauf, dass die Momente aus den Quer- 
kräften über B gleich sein müssen, 

3 

a P, x 7 P,. woraus 



2 

x a. 



i 



1 



- z 

Tb 

Abb. 3. 



Den Wende 
punkt der elas- 
tischen Linie 
zwischen den 
Stützen B und 
C bestimmen 
wir nach Abb. 3 
wie folgt: 



Da die Durchbiegungen aus den drei Ursachen 
M. Pi und P 2 in C Null sein sollen, erhalten wir, 

I 

.1 • Ii 



M <2a)*_M (2 a. 3 
2 x 3 



< jDiV V)! 



a 3 7 
woraus <>a- 7 und x ~ a. 

x 9 

Mit diesem Wert für x ergeben sich nach der 
Lage der Wendepunkte die Werte P, und P t der 
Gleichung 7 auf P a bezogen zu 

5 



P, a P 



P, P, 



2 V 



3 
2 a 



16 P 
7 r » 



12 



und diese in Gleichung 7 eingesetzt, folgt 
f 



21 1 .1 • E 



Die Beziehungen für f in den Gleichungen 
f> und 8 einander gleichgesetzt, ergibt 



41 

104 


qa 


und ferner 


41 


Ib 




82 


104 


7 


qa 




41 


12 




123 


104 


7 


qa 


182 ^ 



rV 



Mit den nach dem Anheben des Balkens in der 
Stützebene C gefundenen Werten ergeben die vor- 
stehend ermittelten Werte für P,, P 2 und P 3 



Auflagcrdruck in A 



19 # 123 , 82 
28 qa 182 qS ' 91 qa 



41 

104 qa 



53 
104 



qa 



Auf die Balkenlänge A C wirkt das rechtsdrehende 
Moment M. Dieses liefert mit dem Abstand des Wende- 
punktes von C = x in C die aufwärts gerichtete Kraft 

P. M und in B die abwärts gerichtete Kraft 



h M 

x 



X • 3 3 



B 
C 
I) 

I 



2 123 25 

7 O a ~ 182 1)3 26 qa 



28 qa 



82 
*>1 



59 
52 



qa 



41 
104 



qa 



Moment über A . qa 



123 ... 82 
I82 qa-+ Q1 qa 2a 



41 

- .04 ^ * 3 



B 



] 



82 



104 

41 
104 

I 



13 



qa 2 

qa 2 2a 
qa 2 
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Moment über C qa " - ^ qa 2 ^ qa s 



1/2 . 123 qa 3 . 82 (2 a) 2 
Igw in I) JK ( 7 qa ~ |H2 • 2 4 ,„ qa , 

n - 



41 



— qa 

104 



5 qa* 
208 JE 

Damit nun tgw in D - 0 werde, muss auf den 
Balken noch ein rechts drehendes Moment einwirken. 
Das Moment liefert: 

in der Ebene D eine nach oben gerichtete Einzel- 
kraft P a . 

in der Ebene C eine nach unten gerichtete Einzel- 
kraft P 2 und 

in der Ebene B eine nach oben gerichtete Einzel- 
kraft P„ 

Ist x der Abstand des Wendepunktes der 
elastischen Linie des Balkens aus den Einzelkräften, 
so haben wir tfiit Bezug auf Abb 4. 



Pi. P 3 und P« eingesetzt, ergibt 



6M 
^ 13 a' 



21 M 33 M 

U - 13 a ' ' 3 2b a * 



Mit Bezug auf Gleichung <) erhalten wir nun 
5 



JE 



208 



1 i m •. 6 M a J 

qa ' -\- M 3 a - - - -r 
^ ' 13 a 2 



15 ., 
woraus M 

sowie ferner 
Pl 26 



21 M (2 a) 2 
13 a 2 

5 
208 



qa- und M 



33 M <3a) 2 | 
26 a 2 I 

1 



- 0. 



12 



qa- 



P, qa und P a ^ qa 



Mit den nach dem Anheben des Balkens in der 
Stützebene I) gefundenen Werten ergibt sich schliesslich 



ii 



p, 



M 
x 

M 
x 



Abb. 4. 



a-x r y a 



P, nach oben gerichtet 



M 
x 



M 116 «)\ 
7 U aj 



2 i 2 
a -4- a 

a x 4 J_J 
7 2 



'-Mi ' . ') 
7 \ x a / 



und mit der Bedingung, dass die Durchbiegung des 
Balkens in D aus den Ursachen M, P,, P 2 und P, 
Null sein soll. 



1 

EJ 



M 



(3 a>- 



,3 + H ! ( , -'f '-'fa) 



woraus mit obigen Werten für P,. P 2 und P a 



14 



13 a 3 , 26 

0 und x — a 
21 x 33 



Auflagerdruck in A 


53 

.04 ^ 


1 1 
104 


qa 






1 

26 qa 




- B 


25 . 

26 qa r 


26 qa 


qa 


. C 


59 

52 qa " 


7 

52 qa 


qa 


„ D 


41 

- .04 ^ 


+ " 
1 104 


qa 



qa 

2 



Moment über A 1 04 qa 



2 _ 



1 1 
104 



qa 



qa 
2 



26 H 'l2 12 



B 



13 



qa- 



1 1 qa 2 a 
104 



52 
qa 2 
12 



qa- 



qa- 
12 



1 1 

C " .04 qa 



104 4 T 12 



D M 



qa- 
12 



Diesen Wert für x in obige Beziehungen für 



Das sind nun die uns schon von vornherein be- 
kannten Werte. 

Es ist ersichtlich, dass die Anwendung dieses 
Verfahrens nicht an gleichmässige Stützenabstände. 
Belastungen usw. gebunden ist. sondern dass durch 
das gezeigte schrittweise Vorgehen jeder Unregel- 
mässigkeit Rechnung getragen werden kann. 

Wir wollen dieses Verfahren jetzt auf die Be- 
stimmung der Beanspruchungen des in Abb. 5 dar- 
gestellten Spantes eines Segelschiffes von 15.2 m 
Breite und 9 5-m Raumtiefe anwenden und zw 

j wollen wir der Rechnung den Leertiefgang des 
Schiffes zugrunde legen. Die Spantentfernung betrage 

! 67 rm. Um die Belastung zunächst auf einen 
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möglichst einfachen Fall zurückzuführen, werde an- 
genommen, dass die Stützen fortgenommen und die 
Balken in der Mitte durchschnitten seien. Ferner 
möge das Spant an den Decks und dem Raum- 
stringer frei beweglich sein. Die auszuführende Arbeit 
werde in die folgenden Abschnitte zerlegt: 

Abschnitt I. Bestimmung der Momente und 



j und der Durchbiegung des Spants am Oberdeck nach 
! dem Heranholen desselben an das Zwischendeck und 
Heranholen des Spants an das Oberdeck. 

Abschnitt V. Bestimmung der Senkung des 
Zwischendecksbalkens und Anheben desselben. 

Abschnitt VI. Bestimmung der Richtungsändcrung 
und der Durchbiegung des Spants am Oberdeck nach 



r 




Abb. 5. 



Einzelkräfte, sowie der Formänderung für die Spant- 
länge vom Mittelkiel bis zum Raumstringer. 

Abschnitt II. Heranholen des Spants an den 
Raumstringer. 

Abschnitt III. Bestimmung der Richtungsänderung ! 
und der Durchbiegung des Spants am Zwischendeck 1 
nach dem Heranholen desselben an den Raumstringer 
und Heranholen des Spants an das Zwischendeck. 

Abschnitt IV. Bestimmung der Richtungsänderung 



dem Anheben des Zwischendecksbalkcns und Heran- 
holen des Spants an das Oberdeck. 

Abschnitt VII. Bestimmung der Senkung des 
Oberdecksbalkens und Anheben desselben. 

Abschnitt VIII. Zusammenzichung aller in den 
vorgenannten Abschnitten erhaltenen Einzelkräfte und 
Momente und Bestimmung der Beanspruchungen des 
Spants. 

^Fortsetzung folgt.) 
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Vergleich der Stabilitätseigenschaften verschiedener 

Schwimmdocksysteme, 
insbesondere hinsichtlich des Einflusses der geöffneten 
Wasser-Ein- bezw. Ausflussöffnungen. 

Von dipl. Schiffbau Ing. Alexander Dtctzius. 
iSchluss von Seile 825.) 



und 



D . MO 

drei Docksysteme praktisch die 



Um auch weiterhin den Vergleich einfacher zu 
gestalten, sehen wir von der Ungleichheit der nie- 
tazentrischen Höhen MG der einzelnen Docksysteme 
vollkommen ab, da. wie oben bereits erwähnt, sehr 
geringe Breitenveränderungen praktisch zur Er- 
füllung dieser Annahme genügen würden. 

Die Schwingungsdauer T --_ 1 

* D . MG 
M» 

ebenso der Krängungswinkel u - ^ w ^ sind 

dann für alle 
gleichen. 

Bezeichnet man nun die Stabilitätsverminderung 
für die drei Docksysteme also: 

für das Rostocker Dock nach System 

Dieckhoff mit Ej. 
n gleiche Dock nach System 

Asmussen mit E., 
und . „ gleiche Dock nach dem ge- 
wöhnlichen System mit R g . 
so ist unter Zugrundelegung des gleichen äusseren 
krängenden Momentes M„ 

H,i T . Cd . '/] 
E, 
K. 



Wir fanden für die Verminderung der Stabilitäi 
nach dem Zeitteilchen dt die Gleichung 



dM 



f, Vi« , Vih f A% 



4 l'H 



f 



vu 



dM 



dt 




Abb .V 

Aus diesen drei Gleichungen erhält man 
Ed :E*:E g G : C A : C~. 
d. h. um das Verhältnis des stabilitätsvcrmindcrnden 
Einflusses der Kommunikationsöffnungen der ver- 
schiedenen Docksysteme kennen zu lernen, genügt 
es, die vom jeweiligen Docksystem abhängigen 
Werte Ca. C„ und C„ zu errechnen. 

Der Wert C K für ein U-Dock nach dem ge- 
wöhnlichen System (Abb. 3} ist bereits in meinem 
vorhergegangenen Aufsatz Seite 1 » 1 errechnet 
worden. 



C* -<f 

und C K selbst gleich dem Ausdruck in der [ ; 
Klammer. 

Es erübrigt nur noch den Wert C bezw. dM 




Abb. 4 

für die restlichen Docksystcmc zu bestimmen, also 
2. für ein Dock nach dem System Asmussen (Abb. 4l 

Aus der Aehnlichkeit des inneren Zustande* 
dieses Systems und dem gewöhnlichen, was ein Ver- 
gleich der Abb. 3 und 4 deutlich zeigt, ergibt sich 
für dM der gleiche Ausdruck wie oben. 

Nur für den besonderen Fall, dass der Luft- 
raum von der Gesamtbreite 2 b sich über die ganze 




Länge des Docks erstreckt . wird der zweite 
Summand in der [ ] Klammer Null. 

3. ! : ür ein Dock nach dem System Dieckhoff 
(Abb. 5). 

Durch Vergleich von Abb. 5 mit Abb. 3 und 4 
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ergibt sich auch hier eine Analogie der inneren Zu- 
stände, freilich nur für den Bodenponton allein, so 
dass für diesen der gleiche Ausdruck für dM gilt. 

also: 

ith 0'2 K _± b- )t 2 t t l% 
4 VH 4 VH 

I 

Doch kommt noch der Einfluss der Oeffnungen 
in den Seitenkasten hinzu, nämlich (vergl. Abb. 3) 



dM,- i'R ■ b.*' 



V • d» . 



dM, - /ij • f ; 



2 e ih -r R <f 



(R " 2 i 



- „,f a dt | 2 g ih - R <r ■ + 2 '/"■>■ < B - 2 > 



</• • dt 



dM 



iR + bi^ 



4 • VH 



j_ bj ^ • f, 
4 \'\ 

(r ..;) 3 * 



i 



'A • dt. 



Nach Auflösung der Binome und weiterer Re- 
duktion erhält man 

dM.-(B- 3 V *f*> Vi ' 
• \ 2 j l' h 

und endlich das gesamte stabilitätsvermindernde 
Moment dM für die Zeitdauer dt 

dM dM, -4- dM_. 

/i, • f, • I f 2 K j_ bj p : • f, • V2 R 
VH 

i 3 V2> 
Vh 

Da man wieder für die kurze Zeit der Betrach- 
tung h und H praktisch als konstant annehmen 
kann (vergl. auch Seite 141 Zeile 20 u. f.), so stellt 
der Ausdruck in der [ ] Klammer den Wert für 
C,i dar. 

Auch hier gilt für den Fall, dass der Luftraum 
sich über die ganze Länge des Docks erstreckt, dass 
der zweite Summand in der eckigen Klammer gleich 
Null wird. 

Für die zahlenmässige Errechnung der Werte 
Cn, Ca und Cd wurden folgende Annahmen ge- 
troffen : 

Die Niveaudifferenzen H und h Abb. 3 bis 5 
entsprechen den Augenblicken der geringsten An- 
fangsstabilität (mg) oder mit anderen Worten, sie 
entsprechen einem äusseren Wasserstand in Höhe 
der Oberkante Kielblöcke. 

Die Rohrleitungsquerschnitte bezw. Ausfluss- 
querschnitte f, und fj (vergl. Abbildungen) wurden 
für eine mittlere Wassergeschwindigkeit von l,2m/sec. 
während des Hebens der Maximallast von 3übo t 
(d. i. innerhalb 80 Minuten» errechnet. Die zugehörigen 



Ausflusskoeffizienten /«, und 



! l 7 



wurden mit 0,5 



bezw. o,4H angenommen, da besondere Versuche in 
dieser Hinsicht leider nicht vorliegen. 

f 3 • - d. i. der Querschnitt sämtlicher Durch- 
flussöffnungen eines Seitenkastens beim Dock nach 
System Dieckhoff, wurde unter Zugrundelegung einer 



Dock 


H 


h 




u 








nach System 


m 


m 


qm 


qm 


qm 




», 


Dieckhoff . . 


3,47 


0.40 


'»,262 


0,055 


0.224 


0,5 0,48 


0.5 


As müssen . . 


2,W 




0,484 0.0273 




0,5 0,48 




gewöhnliches 
















System . . 


3.17 




0,345! 


0,1 <*> 




Ü.5 0,48 





mittleren konstanten Niveaudifferenz von 30 cm für 
das Versenken des Docks — und einem Ausfluss- 
koeffizienten « :( = 0,5 errechnet. 

Für die in der Tabelle zusammengestellten 
Zahlenwerte erhält man schliesslich 

1. für das Dock nach Svstem Dieckhoff: 
Cj — 2 1 ,8 — 0,304 - ' 1 07,3 _._ 1 20.404 

2. für das gleiche Dock nach System Asmusscn : 

C. " 43.3 '• 0,422 43.722 

3. für das gleiche Dock nach dem gewöhnlichen 
System: 

C„ = 30,0 r 1,1 _31,1 

Setzt man nun für das gewöhnliche Docksystem 
C E — l , so erhält man für den Vergleich der Grösse 
der stabilitätsvermindemden Einflüsse 

E K : E a :E,, __- 1 : 1.41 : 4,1b 
das besagt, dass dieser stabilitätsmindernde Einfluss 
beim Docksystem Asmusscn 1,41 mal, und beim 
Docksystem Dieckhoff sogar 4.1(>mal so gross ist. 
als beim gewöhnlichem U-Dockü 

Der Vorwurf der geringen Stabilität, welcher 
dem Docksystem Dieckhoff gegenüber oft gemacht 
wurde, erscheint daher durchaus gerechtfertigt. 

Die Ursache für diese geringe Stabilität liegt 
tatsächlich in den selbsttätig sich leerenden und 
füllenden Seitenkasten - freilich nicht in der da- 
durch bedingten Tieflage des Systemschwerpunktes, 
sondern in den, für das selbsttätige Ein- und Aus- 
fliessen notwendigen Kommunikalionsöffnungen, beträgt 
doch der Einfluss letzterer auf die Grösse d 1 20,404 
allein 107,3 (vergl. obenstehendc Gleichung für G ) 
das ist das 3,46 fache des ganzen Einflusses der 
Kommunikationsöffnungen beimgewöhnlichenU-Dockü 

Die hier gewonnenen Zahlen gelten absolut ge- 
nommen nur für das hier durchgerechnete Beispiel, 
doch erkennt man schon durch blosse Betrachtung 
der algebraischen Werte für C„ , C,i und C- . dass 
sich ein ähnliches Verhältnis derselben für jede 
praktisch mögliche Ausführung ergeben muss. 

Aus dem Werte für dM a , d. i. der Einfluss der 
Oeffnungen im Scitenkasten beim Docksystem Dieckhoff: 

■ff dt. 



dM 



■ (»- 



ih 

erkennt man. dass man diesen vermindern kann 
durch Verkleinerung der Kommunikationsquerschnitte 
f ;) und der damit gleichzeitig verbundenen Ver- 
grösserung des Niveauunterschiedes h zwischen Innen- 
und Aussenwasscr. 

Allein diese Niveaudifferenz h bedingt beim 
Heben des Docks einen Arbeitsverlust, welcher direkt 
proportional mit diesem Niveauunterschied wächst, 
und dem durch Vermehrung der Pumpenarbeit 
Rechnung getragen werden müsste! 

Je grösser also der Niveauunterschied h gemacht 
wird, desto geringer werden die sonst schon ausser- 
ordentlich geringen vom Docksystem Dieckhoff er- 
zielbaren Arbeitsersparnissc beim Heben eines Schiffes. 
! so dass eine Vermehrung von h schliesslich eine 
i Grenze finden muss. bei welcher der an und für sich 
! äusserst geringe Vorteil der Arbeitsersparnis praktisch 
i vollkommen wertlos wird. 
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Das Docksystem Dieckhoff verdient aber noch 
ein anderes Interesse. Während nämlich bei den 
beiden anderen Systemen sämtliches Innenwasser 
beim Heben des Docks durch die Pumpern gehen 
muss. und diese, wie schon einmal erwähnt, den 
stabilitätsvermindernden Einfluss der Kommunikations- 
öffnungen sehr stark dämpfen, ist dies beim Schwimm- 
dock nach System Dieckhoff nur zum allergeringsten 
Teil der Fall, da der stabilitätsvermindernde Einfluss 
der Kommunikationen der selbsttätig sich leerenden 
Seitenkasten (also •'/', des ganzen) vollauf bestehen 
bleibt! 

Aus der allgemeinen Gleichung für den 
stabilitätsminderndcn Hinfluss dM = C y dt geht 
hervor, dass dM proportional mit <f d. h. mit dem 
Krängungswinkel wächst, y ist aber wieder ab- 
hängig von den statischen Stabilitätseigenschaften 
des Docks - die sich, wie schon öfters betont, 
während der Zeit einer einzigen Dockung sehr stark 
ändern — und immer am kleinsten sind, wenn der 
äussere Wasserstand sich zwischen Schiff und 
l'ontonboden befindet. Umgekehrt wird innerhalb 
dieser Zone dM am grössten, darüber und darunter 
aber kleiner — vielleicht belanglos sein. 

Da, wie oben bewiesen, bei einem Dock mit 
selbsttätig sich leerenden bezw. füllenden Seiten- 
kasten der stabilitätsmindernde Einfluss in dieser 
Zone gerade besonders gross ist, wäre es er- 
wünscht, denselben womöglich ganz auszuschalten. 

Dies gestattet eine Einrichtung, die von den 
Herren Flamm und Romberg zu Patent angemeldet 
wurde. 

Dieselbe besteht darin, dass der selbsttätige 
Wasser-Ein- bezw. Ausfluss der Seitenkasten während 
obiger kritischen Zone erforderlichenfalls vollkommen 
unterbrochen wird. 

Durch obige Einrichtung wird dann der 
stabilitätsmindernde Einfluss sämtlicher Ein- bezw. 
A usflussöffnungen auf den gleichen Betrag, wie beim 
gewöhnlichen U-Dock beschränkt. 




statischen Stabilitätseigenschaften eines solchen Docks 
(gegenüber dem System Dieckhoff z. B.) günstiger 
werden, da. wie ohne weiteres durch Vergleich der 
Fig. , r ) u. 6 sich ergibt, die Zahl der freien inneren 
Wasserspiegel sich mindestens um zwei vermindert, 
ja bei grosser Belastung des Docks in der kritischen 
Zone überhaupt nur zwei derselben, d. i. in den 
Scitcnkastcn vorhanden sind. 

Um auch die geringen Arbeitsersparnisse, die 
Lufträume im Bodenponton ergeben, noch zu er- 
reichen, sind auch solche vorgesehen. 

Diese Arbeit führt schliesslich dazu, ein weiteres 
Docksystem, das meines Wissens bisher weder er- 
probt noch bekannt wurde, mit in obigen Vergleich 
aufzunehmen. Dieses System hat nicht den Zweck, 
eine Arbeitsersparnis beim Heben von Schiffen zu 
erzielen, sondern das Rohrnetz weniger umfangreich, 
also einfacher zu gestalten. 



Abb h 



Die Seitenkasten reichen aber zum Unter- 
schied gegenüber andern bekannten Docksystemen 
mit selbsttätig sich leerenden oder füllenden Seiten- 
kasten — bis auf den Hoden der Bodenpontons 
isiclie Abb. h\ bilden also die seitliche Begrenzung 
des letzteren. 

Nebenbei sei bemerkt, dass durch die Hinab- 
führung der Seitenkasten (Abb. 6) auch noch die 




Abb. 7. 

Abb. 7 zeigt den schematischen Querschnitt 
eines Schwimmdocks mit der gedachten neuen Ein- 
richtung. 

Es erhalten nunmehr nur die aussenlicgenden 
Räume I und IV Rohrleitungen, die zu den Pumpen 
führen, und die innenliegcnden II und III werden durch 
Öffnungen f ; , am Grunde der Längsschotten mit den 
äusseren verbunden, sodass durch dieselben ein selbst- 
tätiges Auffüllen und Entleeren der Räume II und III 
von und nach den äusseren Räumen I und IV statt 
findet, ganz ähnlich wie dies bei den Seitenkasten 
beim Schwimmdock nach System Dieckhoff. oder 
auch nach dem von George Banks Remic (engl 
Patent 2190 aus dem Jahre 1 865) nach dem Aussen 
wasser hin stattfindet. 

Die Anbringung solcher Kommunikationsöffnungen 
in den sonst dichten Längsschotten eines Docks mag 
von vornherein hinsichtlich der Gefährdung der Stabilita! 
noch unratsamer erscheinen, als die Anordnung 
selbsttätig sich entleerender bezw. füllender Seiten- 
kasten bei anderen Schwimmdocksystemen. 

Die Rechnung ergibt aber das Gegenteil — ur.i 
soll im nachfolgenden daher obiger Vergleich auch 
auf ein Dock mit dieser neuen Einrichtung erweitert 
und auf der gleichen Basis wie vorher aufgebaut 
werden. 

Die Kommunikationsöffnungen l 3 in den l-ängs- 
schotten sind hinsichtlich ihrer Querschnitte so gros? 
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gedacht, dass sich beim rieben und Senken des Docks, 
sobald der Bcharrungszustand eingetreten ist. ein 
Niveauunterschied zwischen den Wassel spiegeln der 
inneren und äusseren Räume von h 0.3 m ergibt. 

Die Rechnung ergibt (bei einem Ausfluss- 
koclfizienlcn i> 2 0,5) den Oesamtquerschnitt aller in 
einem l.ängsschott vorhandenen Kommunikations- 
öffnungen zu f. 0.0805 qm. 

Auf ähnliche Weise, wie für die anderen Dock- 
systeme, erhält man für das neue, das Differential des 
stabilitätsmindernden Einflusses der Kommuni- 
kationsöffnungen im Dock, die Gleichung: 



l TT « ■ t h 

so dass wieder der Ausdruck in der eckigen Klammer 
dem Werte C in der Gleichung E = T C « entspricht. 

Wie leicht zu übersehen, würden für ein Dock 
mit der neuen Einrichtung die metazentrischen Höhen 
praktisch die gleichen bleiben, wie beim gewöhn- 
lichen U-Dock (bezw. auch so wie beim Asmussen- 
Dock, wenn man für dessen wasscrerfüllten Innen- 
raum die gleiche Einrichtung treffen würde). 



Berechnet man nun wieder den Wert C bezw. 
C„ für den Augenblick der kleinsten metazentrischen 
Höhe, also für einen äusseren Wasserstand in Höhe 
der Oberkante Kielblöcke, so erhält man 

C„ = 47,7 10,70 - 64.» 

1 (dabei ist H 3,0, , ( , -— 0,5 und f, 0.533 unter 
I den gleichen Bedingungen wie früher errechnet und 
j eingesetzt worden). 

Mithin ist das Verhältnis des stabilitätsmin- 
dernden Einflusses der Kommunikationsöffnungen für 
die vier Docksystemc 

E,j : E. : E., : E„ - 31.1 : 43,72 : 129.4 : 04,4 
bezw. 1 : 1,41 : 4,16 



2 O'i 



Man ersieht, dass hinsichtlich des stabilitäts- 
mindernden Einflusses das neue System nur doppelt 
so ungünstig, als das gewöhnliche und nur halb so 
ungünstig als das System Dieckhoff ist. 

Einer praktischen Ausführung bezw. Erprobung 
dieser neuen Einrichtung stände somit in dieser 
Hinsicht kein Hindernis entgegen. 



Festigkeit von Trägersystemen 

Von l-\ Krctzschmar 
(Fortsetzung von S. 837.) 

Der Rechnungsgang ist nun folgender- Es ist 

M, - AU- P2 ^ ...-P'-P*.r-'r« 

- (|() N ,2 (e> r) IA | Pl (s, t) , p, t>. r)|- 10 p, N (r, r) - 10 p 2 (3 £ 2 *') • N (t, t)| 



(>(» N (-% r) 



— 6 l 27 £ • 2Sr— lOHrr— 36e-- - 42t 2 - I35ct-— I20e 2 r— I5f 8 
15 r 5 — 45 e t ! — 120*- r 2 | 40s ;, t -j- 74 e* j 1 7 t* — 21 £T 4 -f 4.5e 2 T s 
_ M) £ i T- — 148 s ' t — 5 1 £' -ISt 1 £T r> - 9 «V - 1 5rV • 74 t> T - 

68£'t f- 3t«— 3er" j- l3r'H - 17 £ r *r 2 -j- 7 £ 7 
|_o | (,3e j- 32r— l«>2£r— I89£ 2 -- 33 H r 105er 2 - r 480e 2 r t 285e : ' 
1 Vi \ 330e-V - 580£'r - 209£ 4 I 1 3r 4 — 39er 4 -f 300 rV • 328s 4 r | 5le' J 
| j - 39e-'r 4 — I 1 9£ 4 r- — 08s' r ' r-f- 1 5« 1 ' — 3?" (-3 er* 1 — l3s*f 4 -( - 17«°^ — 7c 7 _ 

(63) 



- [B IPi (t. -) ■ p 2 (t. r)l - 10 P, (3 r 2 - r') N («. r) M) p 2 r 1 N («. 



Dl 



I- 

00 N (c. r) 



P. 



■ <) ; 32 £ : ■ t»3 r— 192er- 33 £ s 189 t 2 • 480er 2 - H>3«'-'r-} - 285r' 

— 580 er 1 - 330e 2 r 2 • • • I.U' — 209 r 4 \ 328er» -| 300£-r' ! — 3»>s 4 r : 5lr' 

— 08 er' - MO.-r' ; 39e 4 r 2 — 3 ff 6 I.Sr 11 I7e-V I3£ 4 r< -f 3e ,l r 7 r 7 

. ... . <\ , .... -Ii .».-■»_ I * ir 'I 



i P: 



ISr' 
45 - < 



40er 



108 — 42e- 
120 s*- 2 



3(>r» ( 120 £r-'+ I35s 2 r-| 15s' 
-45s'r ! 17£ 4 r 74r 4 — 148er 4 30s 2 t ! 
- 21 £ 4 r- 15s' 51 r — 08cr :> • 7 t£ 2 r' - 15£ 1 : 1 - 9£ 
| ■ 1 5 s"' r < 3 s" — 17 s 2 r'' }■■ 13 £» r' 3 e' ; r-j- 7 £ 7 



1 i 
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60 N (c. r) 

Durch üleichsetzung von M,, und M,t ergibt sich 

3 Äff 35 r ; 84 ff r — 3 s- -j- 147 t" 
* ■ 2 1 0 ff 1 T" I »0 £» r - Ol ff« • 226 t* 



(64) 



345sv — 45s J r — 15s 1 — 270t 3 -535er 1 
340 i r 4 • 255 i- r* — 30 ff* - 2 — 1 00 e 4 r 

- Ae*— 17ff-r' • 13 s< H : I.W'r*— I 7 £ ' r 2 — 3 ff" r {- 7 s 7 - 7 r T 



5lff' 6(> r % • • H3ffr- • 1 10 ff 2 r* — 15 ff 1 t' - 35 z' •- • 6H £ i T • 3£*' — 12t'* 



p., — « • - - i ' ' 
*' ~ Pi 3— 35s 5r • H4ffr • 1 47 5 



3r- — 45ffr- — 345ff 2 r 270s 1 I5r»-- 40«t 3 
• 2)0 t-r 1 - 535 e* r • 226 e« < 61 r 4 — 106 £ t* — 30 s-r' 255 tV — 34'» s 4 - 
66 r' 51 + i 08s + ) 35s~ + I5sV • IIOs 4 t 2 {• 83e : *r 12s' ; + 3+ — 3et' ; 
I 7 f 2 r' f 13 s 1 t 4 - 13 £» r 1 I 7 s : > r- - 3 s e r -f- 7 ff 7 -J- 7 r 



(65) 



Aus Bedingung 2 a folgt 

2 3s 

3 - . (06) 

Dies in Formel (65) eingesetzt, ergibt 

Pa 67 lj- 1254s- 2460s- : 575U' ■ 3402s* . . 
' Pi -22')"-r«>0(,e-36r ! ; 3321s i, -34(>2s* ( ' '' 

In Abb. 41 sind für r t o.o bis 1.0 die ent- 
sprechenden Werte von e eingetragen. 




Abb. 4). 

Die grösste Verschiebung ergibt sich auch hier bei 
y, o,o und beträgt 

(0.443 0,333)1 

— o.l 1 1 . 

Bei dieser Belastung (Dreicckslast) erhält man damit 
als günstige Stützenentfernung 

s - . 0.443 

r= 0,224. ( " H) 
Wird nun auch in Formel (oo) und (i>l) 

2 — 3s 

3 

eingesetzt, so ergibt sich für die Dreicckslast 

I -r 3e 
180 s 

— 22 6 s -\ 738 s- - IKO £ ! INI. s' 
I 1 \- 24 l 



30 s- 



PI 



D= ■ 3( ' 

20 (2 • 



3 s| 



55+ 35* 273s- ) 45s f • 102s 4 
und mit s 



I 1 - 24 s - 30 r 
0,443: 

0,1704 p I 
0.2306 p[ 



D 



pl 0»'»| 
(70) 



woraus nach einfacher Rechnung 

A 0,0200 pl (71) 
B :-- 0,0787 pl 

Mit Hilfe dieser Werte erhält man für die Drciecks- 
belastung den in Abb. 42 angegebenen Verlauf der 
Biegemomentc. 

- - t — * 

Abb. 42. 

Iis zeigt sich hier, dass das Moment über _Ü~ durch 
die Verschiebung um 1,40 : 0.62 ^ 34 °/„ ver- 
kleinert wird. 

Das grösste Biegemoment ergab sich vor der 



Verschiebung (s = r s= ^ Jüber D nach Formel (64) 



zu 



Md "60 720 
162 ' 



I* 81 70p, + 20p, 



15 



0.4 t ( ) 



'"Pl 

K>2 



Setzt man dagegen in Formel (64) 
so ergibt sich 



2 — 3 s 
r= 3 



M.i 



l'P> 
1020 



(— 473 t 216 s + 3438 s 2 5238 e-' 
U34r 4 + 388K s '•) f Tj ( 262 + 56 1 s 
u 1422s- -5697s' 1 + 84 24s 4 - 38886^) 



I 1 + 24 s - 36 s- 



(7 2) 

und mit Hilfe der aus Formel (67) ermittelten Werte 

» 'Z ■■■ 

Die Werte von /> sind in Tabelle VI und Abb. 43 
wiedergegeben. 

In letzterer sind auch die Werte von «' eingetragen, 
welche deutlich den Vorteil der Stützenverschiebung 
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erkennen lassen. Da die Werte von p fast eine 
Oerade bilden, so kann man auch schreiben 

f> ^ 0,92 > 0,88 r, . 

Bei einer vollständigen Behandlung des vor- 
liegenden Themas müsste nun entsprechend Fall 4 
und 4 a der Träger auf 4 Stützen und an einem Ende 
fest eingespannt näher betrachtet werden. Dies soll 
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Abb. 43. 



»>• i» 



jedoch aus folgenden Gründen unterbleiben. Erstens 
bereitet die theoretische Untersuchung eines solchen 
unsymmetrischen Systems grosse Schwierigkeiten, wie 
aus den vorstehenden Beispielen ersehen werden 
kann, dann aber dürfte die Anwendung des fraglichen 
Trägers in der Praxis wohl nur sehr selten vor- 
kommen, da ein Träger mit zwei Mittelstützen in den 
allermeisten Fällen an beiden Enden gleichmässig 
gelagert ist. Wir können deshalb übergehen zu: 

7. Träger in 4 Punkten unterstützt, 
belastet mit einer Trapezlast und 
an den Enden fest eingespannt wie 
Abb. 44 zeigt. 



"int* 




3? 



Abb 44 

Dieses System, welches vierfach statisch un- 
bestimmt ist, wird mit Hilfe der Einspannungsmomcnte 
X ; , und Xi, sowie der Auflagedrücke X,. und X,j statisch 
bestimmt, sobald man diese vier Grössen als bekannt 
annimmt, wie dies aus Abb. 45 zu ersehen ist. 




Abb. as. 

Iis liegt hier somit die Aufgabe vor, die 4 Un- 
bekannten X„. Xi,. X,. und X, : zu ermitteln. Um die 
diesbezüglichen Rechnungen möglichst leicht zu ge- 
stalten, soll vorher folgende Vereinfachung vorge- 
nommen werden. Vergleicht man nämlich im vor- 
hergehenden Beispiel <<») die Formeln (60) und (61). 
ebenso die Formeln i<>2) und (63) mit einander, so 
zeigt sich, dass aus Gleichung (60) die Gleichung 61 
erhalten werden kann durch gleichzeitige Vertauschung 
von p t mit p L . und 5 mit r. Dasselbe gilt auch 
zwischen den Werten (62) und (63). Eine um- 



gekehrte Transformation zwischen je zwei ent- 
sprechenden Gleichungen ist natürlich ebenso gut 
möglich. Dies lässt sich wie folgt begründen. Zer- 
legt man in Abb. 35 das Trapez AEFB in die 
beiden Dreiecke AEB und EFB: so muss offenbar 
der Auflagedruck bei A, hervorgerufen durch das 
Dreieck AEB. gleich sein dem Auflagedruck bei B, 
erzeugt durch die Drcieckslast EFB. unter der Vor- 
aussetzung, dass in der für die Stützkraft A er- 
mittelten Gleichung p, mit p 2 und e mit r vertauscht 
wird. Dieselben Betrachtungen gelten auch für die 
Auflagedrücke A und B infolge der Dreieckslasten EFB 
bezw. AEB. Der gesamte Auflagedruck in A infolge 
der Trapezlast ergibt sich natürlich aus der Summe 
der Auflagedrücke infolge der beiden Dreieckslastcn. 

Hieraus folgt nun. dass es nur nötig ist, die 
Auflagedrücke A und B für die Dreieckslast zu be- 
rechnen, um daraus durch entsprechende Umformungen 
die Auflagcdrücke. hervorgerufen durch eine Trapez- 
last, zu ermitteln. Dasselbe wäre auch anwendbar 
auf die in Beispiel (6) berechneten Werte X c und X d , 
ebenso gilt es für die hier zu bestimmenden Un- 
bekannten X» und X b bezw. X r und Xj. Dann zeigt 
Abb. 46 das neue zu untersuchende System. 




Abb. 46. 

Nach früherem ergeben sich die vier Unbekannten 
aus den Gleichungen 

X» O*,, — Xh «»l, ; X c «„, ; X,| «Vi «Vi 
X tt <?ab -| X>, Obh ! X,. f}\ K -p Xj ö\,d = «ob 

X» -j X :1 «V- ■ X« w. o - 1 X a «Vi = <?„,. 
Xu «Vi • Xi, «Vi i X «, ,i Xj «Vj — «Vi 
worin wie bisher 



(72) 



E .1 «V 



M,„ M„ d s 



Mit Hilfe der Abb 47 bis 51 erhält man folgende 
Biegemomente, wobei wie früher 

a^sl 
b = - 1 



gesetzt ist. 
•M. 

Mh = 

M, 



M,i = 



I — x 
I 

X 

1 

(1 - 2) X 

s (I — x) 

rx 



[x 
Ix 

[X 



M 0 

ds 



_(l_rHl-x) (x 
( >'x-xM 
dx . 



0 his X — £ l| 
e 1 bis x 1| 
<» bis x - (I — r> II 
( I — r)l bis x — II 
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Mit Benutzung dieser Werte ergib» sich nun 



dx 



I 



Q* * i 



Ä..-4 



ISS 



Abb. 47-51. 



E J - \ M» Mi, d s 

J.J Ox x 2 )dx 



1 



E.M b b 



= j M h -ds 



EJ o. 



. M, d s 
. i 



\rix-x-)dx-^ ' 1<I -x)'dx 

... 1 



I - t 
I 

^1- c-K2 -«) 



1: I ''i, 



Jb.: \ Mb M, 



ds 



K .1 o, , 



J M,- -' d s 

(I — ei 2 || rdx r « 2 (j (l -x)-d' 



3 £j( ' ~ 5)2 



E.U.,„ 



; nix-x 2 )dx ; - (1 T r) ('o-vi : 



M rt ds 



E J ^ \ Mb M d d s 



E .1 



F. .1 «,, a 



E .1 «oi. 



fr 

; lx 2 dx i l_ r - \ o x — x-id: 

I J« 1 JlU r) 

]%<l-r)<2-r) 
\ Mo M., d s 

r(l-«)J x'-dx + tr Jtfx- 
+ 1 1 1 - ;) i <1 - x)* d x 

J.l ; TJ1 

£ f MI ~* 3 -"t"> 
\ M,. M„ds 

.0 

'_. \ a — x)(i x -- x^idx 
P i' 

j M 0 Mb d s 



ds 



P 

(»I- 



.u>o 
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4 >dx 



E .1 >l , 



L M ds 



360 
n 



\ ( P x- - 



x 4 idx 



£ tn 'x - i 2 x 2 



-Ix 1 - x 4 ) d x 



E .1 <J„ 



e(7 - 3e')(l-r») p|4 



360 



-! 



M„ Mj d s 
n f P (l ~ r) 

( [j r \(l-'x 2 — x 4 )dx 

4-(l— t) ((l 3 x-l-x 2 — lx 3 | x 4 )d: 
Ji'i - o 

r(8 — 20 T 2 -j- 15 r» — 3 H) 



360 



Pl 4 

(Fortsetzung folgt.) 



Das neue Motor-Beiboot 
der Gesellschaft „Fiat-Muggiano" in Spezia. 



Mit 4 Abbildungen. 



In allen Kriegsmarinen beschäftigt man sich zur- 
zeit lebhaft mit der Frage der Einführung von schnellen 
Motorbooten als Ersalz der bisherigen Dampfbeiboote. 
Man hofft, ein leichteres Boot von grösserer Ge- 
schwindigkeit und grösserem Aktionsradius zu er- 



Er ist 13,0 m lang und besitzt 4 wasserdichte Schotte. 
Die Einrichtung für die verschiedenen Verwendungs- 
zwecke des Fahrzeugs ist aus den Abbildungen 
deutlich zu ersehen. Je nach dem vorliegenden Be- 
dürfnis kann entweder die Geschütz- oder die Torpedo- 




Abb. 1. Motor-Beiboot der ..Fiat Muggiano" mit der Ausrüstung für Landungsmanöver. 



halten, welches dem grossen Kriegsschiff, zu dem es 
gehört, in noch besserer Weise, wie das schon zu 
hoher Vollkommenheit ausgebildete Dampfbeifooot, 
Dienste bei Landungsmanövern. im Hafenverkehr und 
als Torpedoboot leisten kann. 

Hine ganz besonders gelungene Konstruktion 
scheint der Gesellschaft „Fiat-Muggiano" in Spezia 
geglückt zu sein. Wir bringen nebenstehend einige 
Abbildungen und Einrichtungsplänc des Bootes. Der 
Bootskörper ist aus verzinktem Stahlblech gebaut. 



1 Armierung, oder auch eine leichte Kajüts-Kappe an- 
gebracht werden. 

Die beiden eigens für dieses Boot konstruierten 
F. J. A. T.-Motoren wirken in Tandem - Aufstellung 

j auf eine einzige Schraubenwelle, die einen Propeller 
mit festen Schraubenflügeln trägt. Die Motoren 

I sollen zusammen 200 i. FS. leisten. Sic werden mit 
Hilfe von Druckluft, die durch einen kleinen Kom- 

| pressor erzeugt wird, in Gang gesetzt und umgesteuert. 
Den voraussichtlich sehr schweren Anforderungen 
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Abb. 2. Motor-Beiboot der „Fiat Muggiano". 



entsprechend sind die Motoren trotz grösster 
Leichtigkeit möglichst solide und stark gebaut und 
sorgfältig durchkonstruiert worden. 



Maximgeschützen auf dem Hinterteil. 

Die Torpedoarmierung wird durch zwei be- 
sonders für diesen Zweck konstruierte Ausstossroltff 



Die üeschützarmierting besteht aus einem 47 mm [ für 356 mm Torpedos gebildet. 
Schnellfeuergeschütz auf dem Vorderteil und zwei | Hin Vergleich zwischen einem 12,4 m langte 
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Dampfbeiboot und diesem neuen Motorboot fällt sehr ' Das Motorboot dagegen ist: 

zugunsten des letzteren aus, und zwar in folgenden J I. nur 7 t schwer, 

fünf wichtigen Punkten: : 2. stets fahrbereit. 

Das Dampfbeiboot ist: | 3. verbraucht beim Stillliegen kein Heizmaterial, 




Abb. 3. Motor-Beiboot der „Fiat Muggiano" mit der Torpedo-Armierung. 



1 . 1 0 bis 12t schwer, i 4. erfordert zur Bedienung nur einen Maschinisten, 

2. braucht 2 bis 3 Stunden zum Dampfaufmachen. I 5. kann bei 15 kn Geschwindigkeit für reichlich 

3. verbraucht Heizmaterial auch beim Stillliegen, 12 Stunden Heizmaterial mitführen. 




Abb. 4. Motor-Beiboot der „Fiat-Muggiano" mit der Torpedo-Armierung. 

4. erfordert zur Bedienung einen Maschinisten und Nach den guten Erfolgen, welche die „Fiit- 
cinen Heizer, , Muggiano" bis jetzt mit ihren Motoren erzielt hat, 

5. kann bei 9 bis 10 kn Geschwindigkeit nur für I ist zu hoffen, dass auch dies neue Beiboot den Er- 
etwa 6 Stunden Heizmaterial mitführen. | Wartungen voll entsprechen wird. M. 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen 

Allgemeines I längst etwas besseres dafür erprobt hat. Gewöhnlich, wie 

Aus (ingland wird berichtet, dass die Mastsemaphore I in diesem Falle benutzt man die alte und neue Einrichtung, 

auf allen dortigen Schiffen abgeschafft [werden, da man freut sich über die dadurch erzielte grössere Sicherheit und 

mit Hilft- der Funkentelegraphie und der Scheinwerfer ge- kümmert sich wenig um das grössere Gewicht und die 

nügend Mittel zur Fernverständigung besitzt. Es ist zu | höheren Kosten. Denn hierauf zielende Einwinde sind 

erwarten, dass es nur dieses Anstosses bedurft hat. um 1 ohne Schwierigkeit damit abgewiesen, dass man den neuen 

auch in andern Marinen diesen Telegraph zu beseitigen, I Gegenstand unbedingt gebrauche, wenn der alte versage. 

Obwohl es eine bekannte Erscheinung ist. dass man sich | An Fernsignaleinrichtungen besitzt man nun I. die Sem a - 

gerade in den Kriegsmarinen schwerer als sonst von einer ] phore. 2. die Funkspruchanlage, 3. die Flaggensignal»; ( 

vertraut gewordenen Einrichtung trennt, selbst wenn man | 4. die Scheinwerfersignale. Hinzu kommen noch ü\ t 
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Signale mit Morselampen. Decksemaphore und Winkflaggen. 
Es sind also 7 VerstXndlfungsmögllchkelten gegeben. 
Sich von einer derselben zu trennen sollte auch wohl in 
andern Marinen möglich sein, vor allem, wo in Aussicht 
steht, dass die Unterwassersignalisierung sich zum gefechts- 
sicheren Funktionieren bald vervollkomml. Man erreicht 
ferner noch dadurch den Vorteil geringerer Masthöhe 

Einen Ihnlictaea Ueberfluss, wie bei den Fcrnsignal- 
einrichtungen, gibt .es such bei dsn Kompassen. Hin 
jedes grossere Kriegsschiff besitzt einen Reg.l und einen 
Peilkompass und die Steuerkontpasse. Hiervon stehen je einer 
auf der oberen Brücke, Konmiandoturni. Zentralkommando- 
stelle an jeder Steuermaschine, lalso durchschnittlich 2> 
und am Handsteuerapparat Es sind also ca 8 Kompasse, 
die alle gut funktionieren sollen Von den zahlreichen 
Bootskompassen sei ganz abgesehen. Hierzu müssen alle 
in der Nahe befindlichen Platten und Versteifungswinkel 
aus unmagnetischtm Material gebaut werden, was etwa 10 
bis 15 mal teurer ist als Schiffbaustahl. Diese. Kompasse 
verteuern das Schiff also gan: gewaltig und nehmen ausser- 
dem den so wertvollen Platz fort. Nun fragt man sich 
aber vergeblich, wozu diese Menge Steuerkompasse dienen. 
Im Oefecht ist es zwar möglich, dass der Regel- und 
Peilkompass ferner der Steuerkompass auf der oberen 
Brücke und im Komniandoturm fortgeschossen sind. Sicher 
bleibt aber der Kompass in der Zentralkommandostclle. 
Weiter wäre aber keiner erforderlich, denn von der Zentral- 
komntandostelte kann man wohl immer steuern, da die 
Ruderanlassleitung, der Rudertelegraph und das Sprachrohr 
zur Befehlsübermittlung nach den Ruderriumen noch vor- 
handen sind. Mit der Möglichkeit, dass auch diese nicht 
funktionieren ist wohl nicht zu rechnen, da dies nur bei 
völlig wrackem Schiff eintreten kann Es wird also auch 
wohl einmal den Steuerkompassen die Stunde schissen, 
wie es jetzt in England den Mastsemaphoren geschieht. 

Bekanntlich sind in England seit 2 Jahren Versuche ge- 
macht. Steinkohlen unter Wasser «ufzubewahren, um sie 
gegen Selbstentzündung und Verwitterung, die auch bei 
trockenster Lagerung eintritt, zu bewahren. Die Versuche 
haben ergeben, dass das Wasser die Kohle ganz vor- 
züglich konserviert. 

Man hat diese Versuche bislang fast nur mit theore- 
tischem Interesse in der Marine verfolgt, da man die aus 
dem Wasser entnommene Kohle nicht zum Bunkern von 
Schiffen verwenden kann, weil sie, in nassem Zuslande in 
die Bunker gebracht, dort der Gefahr der Selbstentzündung 
in besonders starkem Grade ausgesetzt ist und ferner die 
Bunkerwände leichter zerstört als trockene Kohle. 
Die Präge der Aufbewahrung des Kriegskohlenvorrats der 
Werften unter Wasser scheint aber doch nicht ohne 
weiteres von der Hand zu weisen zu sein, da sie doch 
für die Vereinfachung des Lagerbetriebs auf einer Kriegs- 
werft viele Vorteile aufzuweisen hat. 

Wie jetzt aus Amerika verlautet, hat die Western 
Electric Co. in Chicago beschlossen, grössere Mengen 
Kohlen sozusagen als Kriegsreserve bei eintretenden l.ohn- 
kampfen oder auch bei Preisschwankungen unter Wasser 
aufzubewahren. Es werden hierzu zunacht 2 grosse Be- 
hälter von 4000 und l'iuo} t Inhalt durch Erdaus- 
schachtungen hergestellt. 

Brasilien. 

Die britische Werft von Sir W. O. Armstrong, Whlt- 
worth snd Co. in Ncwcastle-on-Tyne hat von der bra- 
silianischen Regierung den Auftrag bekommen, drei 
neue Linienschiffe für die Republik zu bauen. Die drei 
Schiffe sollen ganz gleichartig sein und jedes von ihnen 
wird eine Million Pfund Sterling kosten. Die genannte 
Pirma hat sich ausbedungen, den Bau eines der Schiffe an 
die Firma Vickeis Sons and Maxim weitergeben zu dürfen. 



Dänemark 

Bei Burmeister & Wain wird ein Schwimmdock ge- 
baut, aus Mitteln, welche die Forenede Dampskibsselskab 
und die Ostasiatiske Co. zur Verfügung stellen. Das Dock 
wird 600 • lang. 100' breit. 40' lief und soll Schiffe bis 
11500 t heben ulie Hebekraft wird bei diesen Dimensionen 
wohl grösser scin.i. Das Dock soll im Herbst schon fertig 
sein. 

Deutschland 

Das tlafenschiff „König Wilhelm" soll noch vom 
Herb«! nächsten Jahres ab zur Unterkunft und Ausbildung 
von Schiffsjungen herangezogen werden. Der „Köii^ 
Wilhelm", dessen Baubeginn bis in das Jahr 1865 zurück 
reicht, wird damit noch eine neue Verwendung finden 
Die bedeutenden Abmessungen, seine lange Batterie und 
sein geräumiges Zwischendeck werden eine geeignete 
schwimmende Ausbildungsschulc für die Jungen abgeher 
wenn das Schiff auch als Panzerfregatte, Panzerkreuzer 
und Hafenschiff Dienst getan hat. Auf die weitere In 
Sanierung seiner bisherigen Armierung von veralteten Ge- 
schützen wird man verzichten; statt dessen wird man derr 
Schiff eine kleine Excrzierbittcrie moderner Geschütze ar 
Bord geben. Der dadurch gewonnene Raum wird sich rc 
Hinbauten von Lehrabteilungen eignen. Da die Unter- 
bringung der Jungen im Winterhalbjahr erfolgen soll, wird 
man die an Bord befindliche elektrische Beleuchtungs- 
anlage und die Dampfheizvorrichtungen nur zu vergrössern 
haben. Die bereits vorhandenen zahlreichen Kammern des 
bisherigen Stabes eignen sich zu Unterkunftsraumen des 
grossen Lehrpcrsonals. Falls erforderlich, wird man dem 
Schiff auch eine Lehrtakclagc geben können, wie dies auf 
den in England zu gleichen Zwecken dienenden allen 
Fregatten der Fall ist Alle diese Einrichtungen werden 
sich mit geringen Kosten ausführen lassen. 

Zu unserer Notiz im Schiffbau I«. S. 7<K>, über das 
deutsche Unterseeboot berichtigen wir, dass der Bau de> 
Boots soweit fortgeschritten ist, dass die Probefahrten is 
etwa 4 Wochen beginnen können. 

Am 2. August wird das Linienschiff „l>eutschlani" 

auf der Kais. Werft definhiv zu den Probefahrten In Dlesst 
gestellt. Dasselbe war bekanntlich bereits zur Kieler 
Woche fertig. 

Vom Stapel gelassen wurde am 23. Juli das dritte 
Torpedoboot der der Germaniaweft im Bau gegebene 
Serie „G. 132 bis G. 137". Das Boot führt die Bezeichnung: 
„U. 134- 

England 

Der Küsten -Torpedobootzerstörer „Qodfly ". erhaul 
von Thornycroft. machte in Maplin eine Meilenfahrt nrd 
erreichte 26,05 kri Kontraktlich waren 26,0 kn verlang" 
Das Boot hat Parsons Turbinen und Oclfeuerung WirJ 
| und See sollen nicht besonders günstig gewesen sein. 

Der Panzerkreuzer „Drake" hat seinen bisherigen 
Rekord als schnellster Kreuzer wahrend der diesjährigen 
Manöver bei der Jagd auf die Scouts geschlagen, wobeier 
24,8 kn Geschwindigkeit entwickelte. 

Die Beratung des Msrlnebudgets im englischen 
Unterhause ist jetzt bei dem kritischen Kapitel der Neu 
bauten angelangt. Der Unterstaatssekretär Robertson er- 
innerte daran, dass das ursprüngliche Programm 4 Panzer- 
schiffe, 5 Hochscc-Torpedobootszerstörer und 12 Untersce 
boote vorsah und dass beabsichtigt war. 4 Panzerschiff 
nach dem _Drcadnought*-Typ zu bauen. Dieses Programm 
1 sei im November aufgestellt und sorgfaltig geprüft worden 
Es sei die einstimmige Uebcrzcugung der Admiralität djs? 
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es in folgender Weise einzuschränken sei: Statt 4 Panzer- 
schiffe der „Dreadnoughf'-Klasse sollten nur 3 gebaut 
werden, anstatt 5 Hochsee- Torpedobootszerstörer nur 2. 
und anstatt 12 Unterseebote nur 8. Die Zahl der Küsten- 
Torpedobootszcrstörer sollte unverändert bleiben. Die 
(iesamtausgabe hätte nach dem früheren Programm 
<j .Mo ooo Pfd. Sterl. betragen, während sie sich nach dem neuen 
Programm auf 6 800 000 Pfd. Sterl. stelle. Der Voranschlag 
werde in diesem Jahre durch diese [Einschränkung nicht so 
vorteilhaft becinflusst werden, at<cr im nächsten Jahre 
werde der Voranschlag um etwa I 1 , Millionen Pfd. Sterl. 
verringert werden. Die Regierung wolle 1907 1908, anstatt 
mit dem Bau von vier Panzerschiffen zu beginnen, wie ur- 
sprünglich beabsichtigt war, nur zwei auf den Voranschlag 
setzen, dabei sich aber vorbehalten, dass ein dritter erbaut 
werden solle, wenn die Haager Konferenz zu keinem Re- 
sultate führe hinsichtlich der Einschränkung der Rüstungen. 

Weil das britische Marinebudget um etwa 31 Millionen 
Maik niedriger sich stellt als das des Vorjahres, hat man 
von .Abrüstung" gefabelt, und England« Presse 
war schnell bereit, in den Ton einzustimmen, denn England 
nistet bekanntlich nach seiner Meinung niemals, sondern 
«ehrt sich nur gegen Rüstungen anderer Mächte. Das 
Oesamtbudget stellte sich aber auf 31869 500 Lstr . das 
sind 637,39 Millionen Mark gegen allerdings 667,79 Millionen 
im Vorjahre, gegen 737,79 Millionen im Jahre 1904 05 und 
gegen 689,15 Millionen Mark im Jahre 1903 04. Ks ist 
aber 12.28 Millionen höher als das von 1902 03 und um 
16,23 Millionen höher als das von 1901 02. Daraus folgt, 
dass England in den drei verflossenen Jahren noch mehr 
zu Rüstungen zur See ausgegeben hat als vordem und im 
ganzen in sechs Jahren 198,733 Millionen Lstr. oder über 
3974.66 Millionen Mark, also rund 4 Milliarden I Dazu 
kommt noch, dass in den letzten Jahren Schiffsverkäufe in 
ganz gewaltigem Umfange stattgefunden haben, deren 
Gelder auch noch dem Marinectat zugute kommen. Die 
vereinnahmten Summen sind gar nicht so unbedeutend, ob' 
wohl sie sich nur teilweise kontrollieren lassen. Am 
10. Juli wurden auf der Auktion 1.72 Millionen Mark ein 
genommen, auf der vorhergehenden über 1,2 Millionen, auf 
der am 3. April über 500 000 Mk. Weitere Auktionen 
werden folgen, zunächst die der Linienschiffe „Edinburgh", 
„Cotonus", „Conqueror", „Collingwood", die erfahrungs- 
gemflss bis zu 400 ono Mk. jedes bringen. Diese Einnahmen 
sind natürlich dem Marinectat zuzuschlagen. Nach Ab- 
rüstung sieht aber dieses Treiben ganz und gar nicht aus. 

Folgende Angaben über die Leistungen einzelner 
Schiffe während der Manöver gibt The Engineer: 



ll I.. " LPisfjt. SlLWM' in K l,-i,-i„.| 



14 100 .*D ODO 23 
13 5iH» 23 5<K) 22.3 



24.8 24 



13 50li 23 5001 „ 
9 8'.:«» 22 000 23 



23.1 18' 

23.4 23 

24.5 24 
24.5 19" 
24 19.5' 



Drakc 
Black Prince 
Duke of 

Hdinburgh 
Ciunfoerlarid 
Her wick 
Com wall 

Kesselhavarie infolge Versagens der Ventilatoren 
" Iltisse Lager. 
' Kondensator- Havarie. 
Der fetzte der Bar bette türm eist auf dcmDrcadnought 
aufgestellt. Die Fertigstellung zu den Probefahrten im Oktober 
erscheint damit gesichert. 



1095 
922 Oel 

837 • Oel 

700 
835 
920 



Der Panzerkreuzer „Cochrane" hat die Probefahrten 

erledigt. Das Schiff ist bei der Fairfield Shipb. Co. in 

Govan erbaut, voh Watts konstruiert und gehört zum Duke 

of Edinburgh Typ. Die Hauptangaben sind: 
Länge 480' 
Breite 73' 6" 

Tiefgang 27' 
Deplacement 13 550 t 

i. PS. p. t Deplacement 1,73 gegenüber 1.93 bei 

der Countyklasse 
i. PS. nach Konstruktion 23 500 
Geschwindigkeit nach Konstruktion 23 kn. 
Die Maschine besteh« aus 2 Satz 4 zylindriger dreifach 

Expansionsmasc hi nen 

Zylinderdurchmesser 43' 1 ," 69" 2 X 
Hub 42" 
Die Maschine nebst Einzelteilen ist auswechselbar mit 

denjenigen von Black Prince und Duke of Edinburgh. 

Das Schiff hat 6 Zylinderkessel im Kesselraum Nr. 4 

von 13' 6" Durchmesser und 10' 6" Länge mit Rohren von 

V /'Durchmesser. Dieser Kesselraum hat 4- 35" Ventilatoren. 
Durchmesser der Feuerrohre 3' 3" 
Rostflache 60,9 q' 

Heizfläche 1904.5 q' 

Dicke des Mantelblechs l 5 i„." 
Ferner sind 19 Wasscrrohrkesscl vom Yarrow Typ 

vorhanden. 

Gesamtrostfläche derselben 971 q' 
Gesamtheizfläche „ 55 534 q' 
7 Kessel stehen im Kesselraum 1 und 6 in 2 und 3. 
Jeder Kessel hat einen Dampfsammler von 4' 2" Durch- 
messer und 8M8 Röhren von l\ bei Dicke. 
Datum der Probefahrten 24. u. 25. Juni 30. Juni 5. Juli 
Dauer der Fahrt. Stunden 30 30 8 

Tiefgang vorn 26' 7" 26' 6' [.." 26' 6" 

Tiefgang hinten 27' 5" 27' 6" 27' 6" 

Dampfdruck im Kessel Ib. p q' 188.4 194 189 

Umdrehungen 83 122 135 

i. PS. 4911 16 080 23 649 

Luftdruck der Wasserrohr- 
kessel mm 0 0,36 Ib. 0,64 Ib. 
Luftdruck der Zylinder- 
kessel mm 0 0.4 Ib. 0.81b. 
Geschwindigkeit kn 14.3 21,37 23,292 
Kohlenverbrauch p. i. PS. 

u. St. Ib. 2 2.04 1,99 

Gesamter Wasserverlust t 12,6 55,5 13,4 

Wasserverbrauch p. St. u. i. PS. 
für Haupt- u. Hilfs- 
maschinen Ib. 18,6 16.6 16.4 
Das bei Vlckers erbaute Unterseeboots-Schwimm- 
dock für Portsmouth Ist erprobt. Die Hauptangaben sind : 
Länge 250' 
Breite zwischen den Pendern 32' 
Tiefe des Wassers über Stapelklötzen 16' 
Hebekraft 1<J00 1 
Der Torpedobootszerstörer „Gala" mit 500 1 Deplacement 
wurde gedockt und durch die Hilfsmaschinen des Docks in 
die Mitte gebracht und festgestellt in 20 Minuten und in 
weiteren 28 Minuten bis zum Kiel freigepumpt. Nach noch 
8 Minuten war alles Wasser aus dem Pontondeck abge- 
flossen. Der elektrische Strom für die Pumpen wurde von 
einem Unterseeboot geliefert. Das Dock hat zwei feste 
Seitenpontons. Alle automatischen Einrichtungen liegen 
aber auf einer Seile. Auf dieser steht auch das Ventilhaus 
und zwar auf dem Motorhause, so dass der Dockmeister 
von hier aus alles übersehen kann. Auf der andern Seite 
läuft ein Laufkran, welcher bis zur Dockmitte reicht. Der- 
selbe hat Handantrieb. 
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Die Admiralität hat jetzt Angaben Uber den „Dread- I 
nought" veröffentlicht, die zwar äusserst spirlich sind und | 
die seiner Zeit vom .Engineering" veröffentlichten und hier 
wiedergegebenen Angaben bestätigen. Danach betragen die 
Oesamtkosten 36.6 Mill. M. Die Artillerie besteht aus | 
10-12- und 27- 12 Ins S.K. und 5 Unterwasser-Torpedo- 
rohren. Die 12 " Kan. sind so aufgestellt, dass immer 8 nach 
der Breitseite und 6 nach hinten oder vom feuern können. 
Die Geschwindigkeit betragt 21 kn. das Kohlenfassungs- 
vermögen 2700 t. 

Die Dimensionen des Schiffes sind: 
Länge 490' 
Breite 82' 
Tiefgang 26';, ' 

Deplacement hierbei 17 900 t 
Kohlenvorrat , 900 1 
Gewicht des Schiffskörpers und Panzers nebst 
Hinterlage II 100 t 

Auch die Angaben Aber die Panzerkreuzer „Invln- 
clble", „Inflexible" und „IndomlUble" sind veröffe ntlicht. 
Ersterer ist am 2. April 1906 an Armstrong, der zweite 
am 5. Februar an Brown und der letzte am 1. März 1906 
an die Fairficld Co. vergeben. 
Die Hauptangaben sind: 
Unge 550' 
Breite 78V,' 
Tiefgang 26' 
Kohlen 1000 t 
Deplacement hierbei 17 250 t 
Gewicht des Schiffskörpers und Panzers nebst 
Hinterlage 9660 t. 

Am 22. Juli wurde der erste ernstliche Versuch 
gemacht, den „Montagu" abzuschleppen. Es stand eine 
lange Dünung, auch war es sehr neblig. Beim Steigen der 
Springflut wuchs die Tragkraft so weit, dass das Schiff 
anfing, sich zu bewegen und tangsam mit zu rollen. Man 
bekam das Schiff aber trotzdem nicht ab, so dass man bald 
den Versuch aufgab, um ihn auf die nächste noch höhere 
Springflut am 5. August zu verschieben. Die Schlachtschiffe 
.Mars" und .Duncan" waren vorgespannt, um ihn abzu- 
schleppen. „Duncan- hat sich dabei den Boden gering- 
fügig beschädigt. 

Das frühere Linienschiff „Alexandra" soll zur Kohlen- 
hulk umgebaut werden. 

Frankreich 

An der französischen Marine übt ck-r langjährige 
Berichterstatter Bos über das Marinebudget harte, wohl 
zu harte. Kritik. 

Bos knüpft in seinem Artikel an die letzten Havarien 
der neuen Panzerkreuzer „Admiral Aube", und „Condo" an, 
um folgende Schlüsse zu ziehen: „Da haben wir also drei 
Panzerkreuzer .Marseillaise". „Admiral Aube" und .Condc". 
die ihre Schrauben verlieren oder sich nicht als wasserdicht 
erweisen. Sie sollen 21 bis 22 Knoten in der Stunde 
machen, können es aber auf ihrer Rückfahrt von Amerika 
nur wie alte Frachtschiffe zu II oder 12 Knoten bringen. 
Sie brauchen 14 Tage zu derselben Fahrt, die ein Ge- 
schwader englischer Kreuzer ungefähr gleicher Klasse in 
5'/, Tagen mit 22 Knoten in der Stunde zurückgelegt hat. 
Schwere Wetter sind ihnen überdies sehr gefährlich und 
sie erweisen sich diesen gegenüber nicht widerstandsfähig 
genug; wahrend die Engländer auf ihren Panzerkreuzern 
der gleichen Art, wie die unserigen, vier Geschütze von 
20.? Millimeter und selbst von 241) Millimeter aufstellen, 
können unsere Kreuzer nur zwei 194 Millimeter-Geschütze 
tragen, die durchaus unzureichend sind. Des Chefkonstrukteurs 
Bertin Fehler treten auch bei den 6 Linienschiffen des 



Programms von 1900 hervor, von denen noch keins der 
Schlachtflotte eingereiht ist. Diese Schiffe sind weniger 
gut ausgerüstet, als die neuen Schlachtschiffe der anderen 
Nationen ; sie sind auch weniger schnell und haben kolossd: 
Oberbauten, die sie zu prächtigen Scheiben für die Ge- 
schütze der feindlichen Geschwader machen. Diese Fahr 
zeuge sind mit einem Worte schon aus der Mode ge 
kommen, bevor sie überhaupt noch eingestellt sind. Zurzeit 
haben wir, abgesehen von den Schlachtschiffen von 1W. 
von denen ein einziges bis zu Ende dieses Jahres eingesle)!: 
wird (.La Republique't nur zwei gute Schlachtschiffe 
.Suffren* und Jena". Die anderen sind hinsichtlich der 
Schnelligkeit und in gewissen Fällen auch hinsichtlich der 
Ausrüstung unzureichend. Unsere Torpedofänger sind -ich: 
schlecht, aber wir haben nur 35, die eine hinreichende Ge- 
schwindigkeit haben, und sie alle sind nicht gross genug 
Von unseren Torpedobooten wollen wir lieber nie: 
sprechen, da nur wenige auf dem Meere benutzt »erde; 
können. Nur unsere Untersee- und Taucherboote be 
friedigen völlig." 

Ferner steht es heute schon fest, dass von den sech. 
neuen Panzerschiffen des Budgets 1906, das die ersie der 
vier Jahresraten dafür enthielt, keines in der vierjährigen 
Frist fertig sein wird. Es wurden erst für zwei die Bau 
auftrage erteilt. Für Charles Bos gibt es keinen Zwerfe, 
dass Deutschland die französische Kriegsmarine bereit 
überflügelt hat. dass Amerika ihr gleichsteht und 
Japan in zwei Jahren stärker sein wird; die französische 
Flotte werde dann auf die Stelle einer zweiten Ranges ge- 
sunken sein. Schuld an alledem wäre die unglaubliche 
Langsamkeit der Werften. (Die Faulheit der revolutionirr 
Arscnalarbeitcr ist unserer Meinung nach mit eine der 
Hauptursachen der Langsamkeit.) 

Auf „Jules Ferry" hat sich ein Wasserrohr aus des 
Dampfsammler herausgezogen, gerade, als die Kesseiii" 
zum Nachfeuern geöffnet war. Die Flamme ist hierdurc 
in den Heizraum geschlagen und hat fast alle dort fr: 
findlichen Personen schwer verbrannt. 

Auf der ersten Probefahrt mit 3 Maschinen 
14 Kesseln erreichte das Linienschiff „Republlque" r-e 

Geschwindigkeit von 16 kn bei 100 Umdrehungen urv: 
einem Kohlenverbrauch von 95 kg pro Stunde und <F 
Rostfläche. 

Der Panzerkreuzer „Viktor Hugo" hat die Er- 
probungen der Maschine hei vertäutem Schiff beende' 
Ks stehen nur noch kleinere Arbeiten an der Artfller<- 
aufstellung aus. ______ 

Das Linienschiff „Patrie" erreichte auf den Probe- 
fahrten folgende Werte: 

Umdrehungen 97 bis 98 

i. PS. 10 373 

Geschwindigkeit 17 kn 
Kohlenverbrauch p. St. u. i. PS. 0.780. 
Die Kessel sind vom „Niclausse"-Typ. 

Der Panzerkreuzer „Julea Ferry" soll 22.857» 
erreicht haben. 

Griechenland 

Am 18 7. lief auf der Vulkanwerft der zweite dort h- 
stellte Torpedojäger vom Stapel und erhielt den Nanxr 
„Doxa". Das erste war „Nike" genannt. Ferner sind Je" 
Vulcan noch 2 weitere Boote in Auftrag gegeben. 

Bei Yarrow ist am '20. 7. der 31 kn Torpedo!»* 
Zerstörer „Storm" abgelaufen. Ein zweiter ist dort ir. 
kurzer Zeit bereit zum Ablauf. 
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Norwegen 

Auf der Karl Johanns-Werft in Horten wird ein 
Torpedobootszerstörer folgender Abmessungen erbaut: 

Länge 6«, 15 in 

Breite 7,22 m 

Deplacement 550 t 

i. PS. 7500 

Geschwindigkeit 27 kn 

Kosten 1 450 000 Kronen 

Kohlenvorrat 95 t 

Besatzung 71 Mann 

Armierung: 6 - 7.6 cm S. K. 

3 Decks-Torpedorohre. 
Das Boot soll 4 Wasserrohrkessel. 2 Schrauben, zwei 
4 zylindrige Dreifach-Expansionsmaschinen. eine höhe Back, 
2 Masten und 4 Schornsteine erhalten. 

Russland 

.Man plant, dem „Oleg" einen 76 mm dicken Panzer 
In der Wasserlinie zu geben, die leichte Artillerie und 
die Kofferdämmc dafür fortfallen zu lassen. 

Vereinigte Staaten 
Beim Stapellauf des Linienschiffs „New Jersey" 

in C'amden am 30. 6. sind 5 Arbeiter beim Aufkeilen des 



, Schiffes dadurch verletzt, dass Stützen loskamen und auf 
' die Leute fielen. 

Die Ausgaben für die Marine steigen jahrlich. Sie 
betrugen : 

18% 27 147 732 Doli. 

1897 34 561 546 . 

1898 58 823 104 n 

1899 63 942 985 ,. 

1900 55 953 078 . 

1901 60 506 788 . 

1902 67 803 128 . 

1903 82 618 034 . 

1904 102 956 102 . 

1905 117 550 308 . 

Die Lieferung des Panzers für die beiden Schiffe 
„Michigan" und „South Carolina" sind so vergeben, 

dass die Midvale Co., welche das niedrigste Angebot ge- 
macht hatte, die gesamte Lieferung für ein Schiff erhalten 
hat. während sich die Carnegie und die Bethlehem Werke 
in die Lieferung für das eine andere teilen müssen, und 
zwar zu den von der Midvale Co. geforderten Preisen. 

Die Präge der Errichtung einer staatlichen Paozer- 
plattenfabrlk wird wieder lebhaft erörtert. 



Patentbericht. 



KL b5a. Nr. 171977. Vorrichtung zum 
Schliessen von Schottüren. Louis Blättner und 
Rudolf Florentz in Cassel. 

Durch die neue Vorrichtung soll erreicht werden, dass 
wasserdichte Schotteren, die durch eine Feder an ihre 
Rahmen angedrückt werden, bei plötzlich eintretender üefahr 
sich gleich fester anlegen und schneller ganz geschlossen 
werden können. Zu diesem Zweck soll bei jeder Tür an 
der Schottwand ein Elektromagnet und an der Tür der zu- 
gehörige Anker angebracht werden, so dass, wenn von 
einer Zentrale, z. B. der Kommandobrücke, aus die Elektro- 
magnete durch Schliessen eines Stromes erregt werden, 
sämtliche Türen nach dem durch ihre Federn bewirkten 
Zuklappen fester an ihre Rahmen angepresst werden. 

Kl 85 b. Nr. 171617. Kesselanstrichmittel 
zur Verhinderung von Kcsselsteinansatz. 
Ludwig Langrehr in Harburg a. E. 

Das neue Mittel soll Kesselsteinansatz dadurch ver- 
hindern, dass die Kesselwand mit einem Anstrich versehen 
wird, welcher so beschaffen ist, dass auf ihm Kesselstein 
nicht haftet. Zu diesem Zweck wird Graphit mit Milch zu 
einem Brei verrührt, und mit diesem werden alsdann die 
tfeizflächen des Kessels, nachdem sie gründlich gereinigt 
sind, in der Dicke eines Oelfarbenanslriches bestrichen. Durch 
den Zusatz von Milch, welche auf dem Kesselblech ein- 
brennt, soll eine feste und innige Verbindung mit diesem 
erreicht werden, die nach Angabc des Erfinders für 3 bis 
-4 Monate vorhält 

Kl 74d. Nr. 169 154. Verfahren zur Bestim- 
mung der Entfernung von metallischen 
Cl egenständen «Schiffen oder dergl), deren 
(legenwart durch das Verfahren nach 
Patent 1 65 54f> festgestellt wird. Christian Hüls- 
meyer in Düsseldorf. Zusatz zum Patente 105 546 vom 
April 1904. 

Bei dem Verfahren nach dem Hauptpatent 165 54b wird 
das Vorhandensein entfernter metallischer Gegenstände, z. B. 
von Schiffen, dadurch gemeldet, dass die von einem auf der 



Beobachtungsstelle vorhandenen Geber ausgesandten elek- 
trischen Wellen dazu benutzt werden, um einen an derselben 
Stelle vorgesehenen Empfänger zu beeinflussen, indem die- 
selben von dem entfernten metallischen Gegenstande t Schiff i 
reflektiert werden und zu dem in einem Holzschirm an- 
geordneten oder auch in die Takelage cingeflochtenen 
Ahtennensystem gelangen können und so auf den z. B. auf 
der Kommandobrücke angeordneten Kohärer bezw. Signal- 
apparat einwirken. Der Osciilator des Oebers ist hierbei in 
einem trichterförmigen Projektionskasten I eingeschlossen, 




um den Wellen eine bestimmte Richtung geben zu können. 
Durch die vorliegende neue Einrichtung soll nun auch die 
Bestimmung der Entfernung ermöglicht werden, in welcher 
sich das mittels der elektrischen Wellen entdeckte Objekt 
(Schiff) befindet. Zu diesem Zweck ist an dem Oebeapparat 
eine Einrichtung von solcher Art vorgesehen, dass mit ihr 
der Neigungswinkel des von dem Gebeapparat ausgesandten 
zylindrischen Wellenbündels in einer vertikalen Ebene so 
lange verstellt werden kann, bis die Wirkung der reflektierten 
Wellen auf den Empfänger ein Maximum erreicht. Mit 
Hilfe dieses Neigungswinkels wird alsdann die Entfernung 
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des die Wellen reflektierenden Gegenstandes berechnet. Um 
die Veränderung des Neigungswinkels des Wellcnböndels. 
wie vorstehend gesagt, vornehmen zu können, sind ver- 
schiedene Einrichtungen möglich. Nach Abb. I der vor- 
stehenden Zeichnung ist an ''^säA* 
dem Projektionskasten I, 
welcher schwingbar in 
einer kardanischen Auf- 
hängung angeordnet ist, 
eine Stange Q angebracht, 
auf der ein Gewicht U 
so verschoben werden 
kann, dass sich dadurch 
der Projektionskasten auf 
verschiedene Neigungen 
einstellt. Zum Ablesen 
der Grösse der Verschiebung ist auf der Stange Q eine 
Skala angebracht. — Bei einer in Abb 2 dargestellten Aus- 
führungsform sind in dem Projektionskasten 1 zwei Linsen 
R und S angeordnet, die mit Hilfe einer Schraubenspindel V 
und einer Stange Z verschieden schräg eingestellt werden 
können, so dass man mit ihrer Hilfe also imstande ist, den 
Neigungswinkel des Wellenbündels beliebig zu verändern. 
Das Mass der Verstellung der Linsen kann mit Hilfe von 
Schnüren oder anderen Uebertragungsmitteln auf einen 
Zeiger vor einer Skala übertragen werden, so dass man 
also immer den jeweiligen Neigungswinkel des Wcllenbflndels 




Abb. 2. 



Kl 1.5a Nr. lo9 788 Wasserröhrenkcsscl aus 
Gruppen nebeneinander geordneter Reihen 
gegeneinander geneigter Röhren, welche 
an ihren zusammenlaufenden linden durch 
Stützen verbunden utid mit ihren ausein- 
anderlaufenden Enden unten und oben an 
einem gemeinsamen Wasserkasten ange- 
schlossen sind. Arche üerry Hohenstein in New 
Häven (V. St. A.i 

Die mit ihren hinteren F.ndeu zusammenlaufenden und 
dort durch Stützen o verbundenen Röhren 7 sind mit ihren 
vorderen auseinanderlaufenden Enden an nebenein inder 




Abb 1. 

liegende senkrechte Wasserkäslen I angeschlossen, die unten 
durch eine Ausgleichkammer 34 verbunden sind. Das Neue 
der vorliegenden Erfindung besteht darin, dass von den 
oberen Enden der Wasserkästen I oberhalb der in diese 
mündenden Wasserrohren 7 Dampfröliren 43 ausgehen, in 
welche Leitplatteu 44 eingesetzt sind Diese Leitplatten 
ragen mit ihrem einen Ende in die Was-erkasten I hinein 
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und schliessen diese also nach oben hin ab, während sit 
mit dem anderen Ende bis nahe an die hinteren Abschhiss- 
wände der Röhren heranreichen. Der in den Wasserkäslen l 

aufsteigende Dampf wird dafaer 
gezwungen, in den Röhren U 
unterhalb der Leitplatten M 
zunächst nach hinten r. 
strömen, dort um die Ernte 
der Leitplatten 44 herum ir 
die obere Hälfte der Röhren« 
zu steigen, um hier nid- 
den Wasserkästen I zurück- 
zuströmen und bei weiterem Aufsteigen nach den hüfcr 
gelegenen Röhren 43 denselben Weg zu beschreibirn. 

Kl. 6.'»a. Nr. 171 824. Um eine senkrechte Ack<t 
drehbares Schiffsfenster. Thomas Utley k 
Liverpool, Engl. 

Das Eigenartige des neuen Fensters liegt darin, das< fit 
Drehung, wie sie besonders zu Ventilationszwecken ver- 
genommen wird, nicht um einen oberen und einen untere 
festen Zapfen erfolgt, sondern us 
eine an der oberen Seite irr 
Fensterrahmen vorgesehene Ku;: 

D, welche vertikal zur Ebene 
Fensters in einer Hülse P so ge- 
lagert ist, dass der Fensterrahmen 6 
milsamt dem Glas nach «na 
verschoben werden kann. Zu diesen 
Zweck ist zur Führung des Za?ii"> 

E, mit dem die Kugel D au 
Fensterrahmen befestigt ist, io *• 
Wandung der Hülse F ein SchüuC 
angebracht. Wird das Fenster, »t 
die beistehende Abbildung «ir: 
nach aussen geschoben, so lässi H 
sich in die punktiert gezekte« 
Stellung so herausklapncn. di- 
es die Fensteröffnung vollstär^i 
freigibt. Zum Festsetzen desFeMUfi 

der Fensteröffnung dienen Schrauben H, von denen ei« 
gerade gegenüber dem Kugelgelenk DF so angeoriir. 
ist, dass sie als unterer Drehzapfen für das Fenster beni;'- 
werden kann, wenn es um seine vertikale Mittelachst ge- 
dreht werden soll. 

Kl. 65a. Nr. 171074 Vorrichtung zum Zc 
führen der Wergdrähte bei Maschinen 2 o' 
Abdichten von Fugen zwischen Planker 
insbesondere auf Schiffen. Charles Off 
Hightower in San Mateo (Calif. V. St. A.). 

—ic — iV . 



Die neue V 
richtung ist sce- 
ziell für soto= 
Dichtmasch* 1 
bestimmt. 
denen ein " 
einem fahrba-r 
Gestell an^ec:- 
netes. durch V- 
schinenkraft >' 

getriebenem 
Stemmwerkir- 
Werg in die *• 
^Vn^««?V zudichtenden 
Abb. I Fugen hinem 

stampft. Die Zuführung des Wergdrahtes von einer \'om> 
rolle, auf die er aufgewickelt ist. geschieht hierbei «n be 
kannter Weise selbsttätig, indem er bei dem Einschlag 
selbstätig von der Vorratsrolle abgezogen wird. Das ™ Ll 
der Erfindung besteht darin, dass der Wergdraht 100 «* 




in 

unten 
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mittels eines Sternrades 131 dem maschinell auf und ab 
bewegten Dichthammer 12 absatzweise in solcher Weise 
zugeführt wird, dass er in wellenförmig zusammenge- 
schobenem Zustande unter den Hammer kommt. Das ab- 
satzweise Drehen des auf den Wergdraht einwirkenden 

Sternrades 131 geschieht durch 
Vermittlung eines auf der 
Welle 132 dieses Rades fest 
aufgekeilten Zahnrades 141, 
das mit einem auf einer anderen 
Weib 137 aufgekeilten Zahn- 
rade 140 in Eingriff steht. Auf 
der Welle 137 ist ein Klink- 
rad 139 befestigt, welches 
seinen Antrieb durch einen 
an einem um die Welle 137 schwingbaren Hebel 136 ange- 
brachte Klinke 13* erhält, indem der Hebel 136 auf und 
nieder in Schwingungen versetzt wird. Dieses Auf- und 
Abbewegen des Klinkhebels geschieht durch ein mit dem 
Hammer in zweckmässiger Weise in Verbindung gesetztes 
Oestänge 135, so dass also bei jedem Hammcrschlage das 
Sternrad um ein bestimmtes Stück weiter gedreht wird und 
hierbei den Wergdraht mitnimmt. 

Kl. 6Sa. Nr. 171 975. Vorrichtung zum Reinigen 
der Ausscnhaut während der Fahrt. J. Th. 
Beelendorf in Süderende. Insel Höhr. 

Die neue Vorrichtung bezweckt eine besondere Art der 
an sich bekannten, zur Reinigung der Aussenhaut von 
Schiffen dienenden Bürsten, welche durch die bei der Fahrt 
erzeugte Strömung in Umdrehung versetzt und an die 
Aussenhaut angedrückt werden, wobei ihre Führung durch 

ein am Bug befestigtes 
Seil geschieht. Das 
Neue der Erfindung 
besteht hierbei darin, 
dassdasFührungsseil g 
über das Ausscnende 
einer am Bug schwing- 
•* £ o & r bar gelagerten Spiere 

e geführt ist, die bis zum Wasser herunterreicht und so 
lang ist. dass, wenn die Bürste sich an der breitesten Stelle 
des Schiffes befindet, das Seiig doch parellel zum l.ongitu- 
dinalplan des Schiffes liegt. 

Kl. 65 a. Nr. 171 976. Ausserhalb des eigen t- 
lichcnBootskörpersangebrachterBehälter 
für gasförmigen Brennstoff bei Ueber- 
fl u t u ngsbootenmit zweiin einanderliegcn- 
den Rümpfen. Aktiengesellschaft der Maschinen- 
fabriken von Escher, Wyss & Co. in Zürich. 

Die Unterbringung des gasförmigen Brennstoffes bei 
Booten der vorgenannten Art mit zwei ineinanderliegenden 
Rümpfen, bei denen der Zwischenraum zwischen dem 
äusseren und inneren Rumpf zum Mitführen von flüssigem 
Brennstoff dient, geschieht nach dieser Erfindung in 

zylindrischen Röhren b, die um 
den inneren Rumpf a herumgelegt 
sind. Ein Teil der Röhren b dient 
z. B. zur Aufnahme von Wasser- 
stoff, ein anderer Teil zur Auf- 
nahme von Sauerstoff und der 
Rest zur Anmahnte von Luft, und 
zwar alles unter hohem Druck. 
— Als besonderen Vorteil dieser 
Einrichtung betrachtet die Er- 
finderin die Verstärkung des Bootsrumpfes und einen ge- 
wissen Schutz des inneren Kumpfes a gegen Beschädigungen. 

Kl 1.3a Nr. 169 946 Wasserröhrcnkessel mit 
Röhren bündeln, welche einen O b e r k e ss c I 
mit zwei Unterkesseln verbinden und dem 
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Feuerraum zwischen sich fassen. 
Teenico Tricstino in Triest. 

Das Neue bei diesem Kessel, welcher 
aus zwei Unterkesscln 3 und aus einem 
mit diesen durch Wasserröhren 2 ver- 
bundenen Oberkessel I besteht, liegt 
darin, dass sich unterhalb der zwischen 
den Unterkesseln angeordneten Feuerung S 
ein nur der strahlenden Hitze aus- 
gesetzter Wasserboden befindet, der aus 
einem mittleren Sammler 8 und von 
diesem zu den Unterkesscln 3 schräg auf- 
steigenden Rohren 9 gebildet wird. Dieser 
Wasserboden bildet einen Kesseltcil, in 
dem niem als die Temperatur des 
übrigen Kessels erreicht wird und der 
sich zur Einführung des Speisewassers 
gut eignet, das hier gleich seine Uneinig- 
keiten ausscheidet. 
Kl. 65a. Nr. 172 366. Türschalter für elek- 
trische Schottürschliess Vorrichtungen. 
Allgemeine Elektricitäts-Oesellschaft in Berlin. 

Durch die neue Einrichtung soll bei elektrischen Schott- 
türschliessvorrichtungcn, bei denen die Schalttrommel zwecks 
Schliessens der Tür durch ein elektrisch zu bewegendes 
Stellwerk gedreht wird, die Möglichkeit geschafft werden, 
den Stromkreis eines jeden Elektromotors an der zugehörigen 
Tür selbst umzuschalten, so dass im Falle der Not, z. B. 
beim Einschliessen eines einzelnen Menschen in einer Ab- 
teilung, der Betreffende durch Umstellen des Türschalters 
auf Oeffnen sich selbst befreien kann. Das Eigenartige der 
Erfindung besteht deshalb darin, dass die Schalttrommel p 
mit dem elektrischen Stellwerk k unter Zwischenschaltung 
eines toten Ganges e gekuppelt ist, welcher ein Weiter- 
drehen der Schalttrommcl von Hand zwecks Einschaltens 





Abb. 1. 



Abb. 



der Kontakte zum Oeffnen der Tür gestattet, ohne dass das 
Stellwerk k hierbei in irgend einer Weise beeinflusst wird, 
während eine Feder m in bekannter Weise die Schalt- 
trommel nach dem Loslassen der Hand in die Schluss- 
stellung zurückdreht. 

Kl. 65d. Nr. 172367. Verfahren zum Fort- 
bewegen von mit schraubenförmigen 
Flächen versehenen Geschossen nament- 
lich T o r p e d o s. F. H. C. Mordhorst in Kiel. 

Um Oeschosse namentlich Torpedos, welche an ihrer 
Aussenseite mit schraubenförmig gewundenen Flächen aus- 
gestattet sind, unter Wasser dadurch fortzubewegen, dass 
sie um ihre Längsachse schnell rotieren, wird nach dieser 
Erfindung in der Weise verfahren, dass das Ausstossrohr 
mit dem Torpedo vor dem Ausstosscn in schnelle Um- 
drehung versetzt wird, so dass also der Torpedo, sobald 
er zu Wasser kommt, bereits schnelle Rotationen ausführt, 
durch die seine Fortbewegung bewirkt wird. 
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Wissenswerte Neuerungen und 

Neue Lötapparate für den Schiffbau I Eine ganz 
neue Gattung von Lotapparaten rcsp. Geblasen ist von der 
Pa „Deutsche Fulgur Werke. Fritz Riedel, Leipzig" 

konstruiert und auf den Markt gebracht worden. Die 
Eigenart ig keit der Konstruktion liegt einesteils in der 
Trennung des Gebläses rcsp. Lotpistole vom Brennstoff- 




Abb. I 



heliälter und zwar in der Art. dass die l.ölpistole durch 
eine beliebig lauge Rohrleitung mit dem riehälter verbunden 
wird, andernteils in der Verwendung des Brennstoffes, der 
in Petroleum oder auch in einem Gemisch von Petroleum 
und Solaröl besteht. Diese Lötapparate werden von der 
Firma in 8 Grössen und für alle Zwecke geeignet, her 
gestellt. Die Gebläse l - 6 werden mit einem Behälter von 
10 resp 30 1 Inhalt, welcher bei Nichtgebrauch das Ge- 



rfolge auf technischen Gebieten. 

bläse gemäss Abb. I aufnimmt, ausgerüstet. Die Behllkr 
sind aus starkem nahtlosen Stahlblech hergestellt und 
bergen in der Mitte die Luftpumpe, deren Handgriff durch 
Einlegen einer Arretieiung gleichzeitig zum Tragen des 




* < ********* 



Abb. 2 

Behälters dient. Die Gebläse Nr. 7 und 8 werden gemi* 
Abb. 2 mit fahrbarem Kessel und Aufhängearm mit Gegen- 
gewicht ausgerüstet. Diese Apparate haben eine Flammen 
länge bis 1200 mm und eine Flammenstärke von 120 bis 
140 mm und eignen sich hauptsächlich zu grossen Kupier 
arbeiten, Erwärmungen und Reparaturen auf Schilfen Dk 
nötige Betriebsdruck wird hierbei mittels flüssiger Kohlen- 
säure erzeugt, zur Reserve ist jedoch noch eine Luftpumpe 
vorhanden. Durch einen Druck von ca. 10 Atm. wird dr 
Brennstoff nach dem Gebläse gedrückt und dort durch <!* 
eigene Wärme vergast. Bei 10 Atm. verbraucht ein Apparat 
Nr. 8 ca. 15 I Petroleum, was einen Kostenaufwand von 

j ca. 2,50 Mk. bedeutet und wodurch eine Wärmemenge vo: 
ca. 130 000 Calorien erzeugt wird. 

Apparate aller Grössen sind in kurzer Zeit bei »Ue r 
grösseren Schiffswerften, Maschinenfabriken sowie M 
Staatsbehörden mit Erfolg in Verwendung gekommen m- 
werden hierdurch allen in Frage kommenden Interessenten 

| bestens empfohlen. 



Auszüge und Berichte. 



Vlckers' Vorkehrungen zur Erhaltung und Schmier- 
ung der Schwanzwellen. (Engineering, 4. Mai l<>06 S.595.) 
Seit langer Zeit suchen die Ingenieure sowohl nach einem 
Mittel, um die Schwanzwelle und das Stevenrohr des Schiffes 
vor dem Zerfressen zu schützen, wie auch nach einem 
besseren Schmiermittel Wasser ist bekanntlich kein eigent- 
liches Schmiermittel Durch Experimente ist nachgewiesen, 
dass der Reibungskoeffizient einer mit einem Bronzeüberzug 
versehenen Welle, die in Pockholz läuft und mit Seewasser 
geschmiert wird, ungefähr 0,094 ist. während er bei einer 
auf Weissmetall laufenden Stahlwelle mit Oelschmicrung 1 
nur 0.048 beträgt Talg ist wegen seines Säuregehaltes 
nicht zu empfehlen als Schmiermittel. Damit bei der An- | 



wendung von einem Weissmetallager die Reibung niedrig 
gehalten wird, um das Schmelzen des Weissmetalles dual" 
die entstehende Erwärmung zu verhindern, ist Oelschmierun.; 
am besten. Um ein Eindringen von Seewasser in fei 
Stevenrohr zu vermeiden, ist es nötig, das Oel in ihm unte' 
Druck zu halten. Deshalb müssen an dem äusseren Er* 
des Stevenrohres besondere Vorkehrungen getroffen werden 
um das Gel zurückzuhalten. Bei den meisten sinnreich et 
dachten Vorkehrungen hängt ihre Wirkung stets von der 
Anwendung von Federn ab. Die Wirkungsweise der Hedem 
' ist jedoch unsicher, wenn sie längere Zeit im ScMNM" 
gelaufen sind; auch erschlaffen sie infolge der fortwährendr 
| Vibrationen, denen sie ausgesetzt sind. Durch die Federn 
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werden am Süsseren Ende des Stevenrohres zwei bearbeitete 
Flächen aufeinandergepresst. die als Dichtung dienen. Durch 
ihre eigene Abnutzung, durch die Abnutzung des Druck- 
lagers, ferner infolge der ungleichmäßigen Ausdehnung der 
Welle und Aussenhaut wegen der verschiedenen Temperatur 
dieser beiden Teile und der Durchbiegungen des Schiffes 
werden diese Dichtungsflach -n undicht; das Oel fitesst aus, 
und Seewasser und Sand dringen in das Stevenrohr ein. 
Bei in den Tropen verkehrenden Dampfern machte die 
Längenausdehnung der Welle infolge der hohen Temperatnr 
von Maschinenraum und Wellentunnel aus der Aussenhaut 
heraus einen Unterschied von ungefähr 10 mm aus, der 
völlig ausreichte, die zuverlässige Wirkungsweise solch 
kurzer Federn illusorisch zu machen. Wenn sich auch die 
mit Federn getroffenen Vorkehrungen in einigen Fällen be- 
währt haben, so kann man sich doch nicht in jedem Falle 
auf sie verlassen. 

Die von Benjamin R. Vickers & Son erfundene Vor- 
richtung ist nicht von der Wirkungsweise der Federn ab- 




Wcgnahme des Propellers anbringen oder entfernen zu 
können; auch beansprucht er recht wenig Platz. Der 
zwischen Stevenrohr und Propeller nötjge Raum beträgt 
ungefähr 120 mm. Der Apparat kann jedoch in einem 
Rezess in dem Stevenrohr angebracht werden, so dass der 
Raum auf ungefähr 64 mm vermindert wird. Das von 
Vickers benutzte Oel „Neox" hat sich gut bewährt. 

Nach 3jähriger Betriebszeit zeigten sich an der mit 
diesem Apparat versehenen St. B.-Welle des Dampfers 
„Ibex", die mit einem Bronzeüberzug versehen in Pockholz 
lief — Durchmesser = 300 mm, Umdrehungen 130 pro Mi- 
nute — , keinerlei Anfressungen und Abnutzung; auch die 
Packung war in so gutem Zustande, dass man sie nicht zu 
erneuern brauchte. Obgleich die Welle nun schon 5 Jahre 
in Betrieb ist, ist sie nie heiss gelaufen. Auch bei anderen 
seit mehreren Jahren in Betrieb befindlichen Dampfern hat 
die Packung die vollste Zufriedenheit ergeben 

Gegen den Vorwurf, dass die Vorrichtungen mit 
Federn unzuverlässig seien, verwahrt sich in derselben Zeit- 
schrift von 18. Mai d. J. Herr F. R. Cedervall, indem er 
ungefähr folgendes ausführt: 




Abb. 1. Vorrichtung von R. Vickers & Son. 

hängig. Das Oel wird in einem Tank, der an einem geeig- 
neten Platze über der Welle sich befindet, mitgeführt. Zwei 
Rohre führen von diesem Tank nach den Huden des Steven- 
rohres. Durch leichte Erwärmung des Oeles findet seine 
Zirkulation statt, indem es in dem einen Rohr fällt, in dem 
anderen wieder in den Tank steigt. Das Oel wird durch 
eine besondere Stopfbüchse im Stevenrohr zurückgehalten. 
Die Fiberscheibe K liegt fest an der Welle an und hat das 
Bestreben, sich auszudehnen, wenn sie mit Oel getränkt 
wird. Gehalten wird sie von der umlaufenden Scheide L 
Diese Scheide kann sich frei in der Metallverschraubung M 
und N bewegen. Sie kann sich mit der Welle drehen oder 
nicht; auch ist in der Verschraubung Spielraum für auf- und 
niedergehende Bewegungen der Welle gelassen. An der 
Aussenseite der Verschraubungen sind elastische Scheiden 
O und P angebracht, welche die Welle ringsherum wie der 
Acrmel einer Taucherjacke dicht abschliessen und den Zweck 
tiaben, einerseits das Oel im Stevenrohre, andererseits 
CVasser und Sand fem von ihm zu halten. Diese biegsamen 
Scheiben werden an ihrer Stelle durch den Ring R gehalten, 
dieser gan2c Apparat ist geteilt ausgeführt, um ihn 



Abb. 2. Vorrichtung von F. R. Cedervall. 

Es genügt nicht, dass nur ein Teil der Welle geschützt 
ist. Bekanntlich ist der Teil zwischen dem Ende des 
Stevenrohres und dem Propeller am meisten der Ein- 
wirkung des Seewassers ausgesetzt. Deshalb ist ein Mittel 
nötig, das sowohl die ganze Welle schützt, wie auch das 
Wasser von dem Stevenrohr fernhält. Dies ist nur durch 
eine wasserdichte Verbindung zwischen dem Propeller und 
dem Ende des Stevenrohres zu erreichen. Nach diesen 
Gesichtspunkten ist die Cede. vall-Patent-Schutz- und Schmier- 
büchse konstruiert. 

Diese Erfindung besteht im wesentlichen aus einer 
ringförmigen metallenen Büchse A, in der sich ein innerer 
Ring B befindet, der durch eine Reihe von Spiralfedern C 
nach aussen gedrückt wird, die Ringhülse A ist an der 
Vorderseite der Propellernabe mit Schrauben befestigt. Der 
innere ebenfalls rotierende Ring B drückt gegen die be- 
arbeitete Fläche der Sternbüchse Der Ring ist gegen die 
Ringhülse gut verpackt, so dass hier kein Seewasser in das 
Stevenrohr eindringen kann. Auf diese Weise ist die Welle 
in ihrer ganzen Länge geschützt, während bei Vickers' An- 
ordnung ein Teil der Welle ungeschützt ist. 

Dass der Apparat bei einer Längenausdehnung der 
Welle von 10 mm aus dem Stevenrohr heraus die wasser- 
dichte Verbindung aufrecht erhält, beweist die Tatsache, 
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dass der Apparat sich bei grossen Wellen von seiner ur- 
sprünglichen Lage um IQ mm ausdehnen und um 8 mm 
zusammendrucken lassen kann. Zurzeit sind über 
2ooo Dampfer der verschiedenen Nationen. Handels- wie 
Kriegsschiffe, mit Wellen von 75 mm bis 470 mm Durch- 
messer, mit dem Cedcrvallschcn Patent versehen; hunderte 
von ihnen fahren seit 10 Jahren noch mit derselben Welle 
und Patentbüchse, wobei sich beide noch in demselben 
guten Zustande befinden wie damals, als sie eingesetzt 
wurden. 



Zum Schluss sei noch auf folgende Aufsalze ver 
wiesen : 

„Hansa". Bd 29 No.6. S. 87. Zur Erhaltung der Schr«ib«r 
wellen in Dampfschiffen. 

.Schiffbau-, Bd. III !<*)! I902. No. 22 S. 941. A. See:: 
Younger, Vervollkommnung der Wellenrohrlager. 

.Schiffbau-, Bd I I8<W |Q,o No. 21. S. 677. A Sc* 
Younger, Unfälle au Schraubenwellen. G 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 




Machrichten über Schiffe. 





Breite .1,51 m und l iefgang 1,8.1 m betragen soll, *ir: 
noch linde dieses Jahres zur Ablieferung gelangen IK 
Maschine wird 85 i. PS. erzeugen. Das Schiff soll in Bim 
Aires verwendet werden. 



Die Werft von J. H. N. Wichborst in Hamburg er 
hielt von der Deutschen Kohlendepotgesellschaft m. b. H 1 

den Auftrag auf Erbauung eines Schleppdampfers für das I 

Kohlendepot in Algier. Das Schiff wird 16 m lang und | 
4.27 m breit und erhält eine Kompound-Maschine mit Ober- 
flächenkondensation für eine Leistung von 160 ind Pferde- 
stärken. Der nötige Dampf wird in einem ^öhrenkessel 
von 50 qm Heizflache bei 10 Atm. Ucberdmck erzeugt. 
Der Dampfer wird kräftig aus bestem Siemens-Martinstahl 
erbaut Die Ablieferung soll Ende dieses Jahres erfolgen ■ 
und das Schiff soll die Reise nach seinem Bestimmungsort 
unter eigenem Dampf antreten. 

Dieselbe Werft erhielt ferner noch von der Pinna I 
Dick & Co. eine grossere Dampfbarkasse in Auftrag, 
welche zum Oeltransport dienen soll. Die Länge beträgt 
1.1 m und die Breite 3 m. Zur Portbewegung dient eine 
Kompound-Maschine, welche ca. 60 Pferdckrafte indiziert. 
Im Vorderschiff wird eine elegante Kajüte eingebaut. Im 
übrigen wird das Schiff seinem speziellen Zweck ent- 
sprechend eingerichtet. 

Auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik (vor- 
mals Janssen & Schmilinsky). StelnwXrder, ist der von 

der Altonaer Partenreederei, Korrespondenzreeder Kapitän 
L. Wilhelm, bestellte Pischdampfcr zu Wasser gelassen 
worden. Das Schiff hat eine l-ätige von 35 m, eine Breite 
von 6,5 m und der Tiefgang beträgt 4 m bei einer Seiten- 
hohe von 4,<i2 m. Die dreifache Expansions-Maschine wird 
reichlich 400 indizierte Pferdestärken erzeugen. Das Schiff, 
welches in sämtlichen Räumen mit elektrischem Licht ver- 
sehen ist. soll noch vor Ende August zur Ablieferung ge- 
langen. Auf den durch diesen Stapellauf frei werdenden 
Hellingen wird sofort der Kiel zu einem Schwesterschiff 
des .Oberbürgermeister Adickes" gestreckt werden, welches 
den Namen „Schleswig" tragen soll und im Auftrage der 
Pinna .1. Thode & N, Ebcling in Altona gebaut wird. — 
Der auf derselben Werft für Rechnung der Ewerführerei- 
firma Carl Zimmermann erbaute Schleppdampfer „Zar II." 
wurde abgeliefert. Die Dimensionen sind : Länge 14.78 m. 
Breite 4,57 m und 1,83 m Tiefgang. Die Maschine indiziert 
K»5 Pferdestärken. Einen neuen Auftrag erhielt die Werft 
von Janssen & Schmilinsky von seilen des deutschen Kohlcn- 
depots in Buenos Aires. Es wurde ein Inspektionsdampfer 
bestellt, der ein Schwesterschiff der für die Hamburg- 
Südamerikanische Dampfschiffahrts - Gesellschaft erbauten i 
„Ayniante- sein wird. Das Pahrzcug. dessen Länge 14. .12 m, : 



Auf der neuen Werft der Flcnsburger 
Oesellschaft wurde der dritte der von der Roland-Llnic. 
Aktiengesellschaft in Bremen, in Auftrag gegebene 
vier Prachtdampfer, Stapel Nr. 263. „Ollvant", ins Wa>sr 
gelassen. Die Hauptabmessungcn des aus Stahl eibauic 
Schiffes sind: Grösste Länge 107,86 tn, grösste Bru. 
14,<>8 m. Seitenhohe bis Spardeck 8.6Q m , Tragfähigkc 
ca. 6150 Tons. 

Der erste der vier bei der Flensburger SchlMsbiu- 
(iesellschaft von der Roland-Linie, Aktien-acsellschilt 
In Bremen, in Auftrag gegebenen Prachtdampfer, „Oanelon' 
erledigte seine Probefahrt, die in jeder Beziehung vorzügltf 
verlief. Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: ürte' 
Länge 107.86 tn. grösste Länge zw ischen PS. 103..« - 
grösste Breite 14.8h m. Seitenhöhe 8,38 m, Tragfähigid 
ca. 5400 Tons. 

_ a 

Der Dampfer, der nach Germ. Llyod T 100 4 L. $r- r 

deck erbaut ist, besitzt eine Drcifach-Expansions-Masriir* 
von 1450 i. PS , die ihm beladen eine Geschwindigkeit «- 
lü Knoten in der Stunde verleiht. Nach Beendigung if 
Probefahrt setzte das Schiff seine Reise nach Bremerhaveitfw 

Auf den Howaldtswerfcen. Klei, wurde der für c~ 
Dampskibsselkab Dan, Kopenhagen, im Bau befindlich 

Prachtdampfer. Bau-Nr. 444. „Secalia", zu Wasser gelassen 
Das Schiff hat folgende Abmessungen: Länge 89.15 " 
Breite 12,80 m, Seitenhöhe 6,54 m und besitzt eine Tri, 7 
fähigkeit von 4200 Tons auf 6.48 m Tiefgang. Der Star* 
lauf des auf obiger Werft für die gleiche Reederei im Bjl 
befindlichen Schwesterschiffes findet in nächster Zeit m: 

Der auf den Howaldtswerken, Kiel, für die Dampf- 
schlffahrts-Oesellschaft ,,Oeflon" In Kopenhagen «•' 

baute Prachtdampfer „Veratyr" (Vrgl S. 80W) machte sc-' 
kontraktliche Probefahrt. Dieselbe verlief in jeder Beziebni; 
zur Zufriedenheit der Reederei, so dass die Uebernir:"- 
sofort erfolgte Das Schiff erreichte eine Geschwind«^' 
von 11', Knoten, womit die kontraktlich festges** 
Schnelligkeit um 2 Knoten übertroffen wurde. Der Dwp-' 
ging nach Erledigung der Probefahrt nach Pinnlaud in 

Mit dem auf der Werft der Stettlner Oderwerke * 

die Pirma Hedwigshütte Antracit. Kohlen-, und K'k- 
werke, James Stevenson Aktiengesellschaft, erbaue 
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Frachtschraubendampfer „Pommern" wurde eine Probefahrt 
in See unternommen, welche ein nach jeder Richtung hin 
zufriedenstellendes Resultat ergab. Das Fahrzeug dient als 
Spezialschiff für den Kohlcntransport — als sogenannter 
Selbsttrimmer -, erhielt zu diesem ßehufe ausserordentlich 
grosse Luken und sonstige Einrichtungen in den Räumen, 
welche für diese besondere Schiffsgattung erforderlich sind. 
Der Dampfer ist ein ülattdcckschiff mit Back. Brücke und 
Poop. 86 m lang, 12,5 m breit, 6.4 m an der Seite hoch, 
und nach der Vorschrift des Oermanischen IJoyd für die 

Klasse »fr NX) 4 Atl (E) erbaut. Die Tragfähigkeit be- 
trägt 3200 t. Eine dreifache Expansionsmaschine von 
1200 i. PS. verleiht dein Schiffe eine Geschwindigkeit 
von dauernd 10,5 kn. Den Dampf liefern 2 zylindrische 
Röhrenkessel von 375 qm Heizfläche und einein Arbeits- 
druck von 12 Atm, Der Salon und die Wohnräume für 
Offiziere, Koch und Steward befinden sich im Deckhaus 
auf dem Oberdeck; neben dem Salon ist eine Pantry ein- 
gerichtet, die Messe und Kartenhaus liegen im Brücken- 
deckhaus. Unter der Back ist das Logis für die Matrosen 
und Heizer, hier befindet sich auch ein Waschraum für die 
Mannschaft 

Das Schiff trat sofort seine erste Reise an. 

Auf der Werft der Stettiner Oderwerke lief der 
Scliraubenfrachtdampfer „Herold" von 2100 t Ladefähig- 
keit für die Vereinigte Bugsier- und Frachtschiffahrts» 
Gesellschaft in Hamburg vom Stapel. 

Das Schiff ist 76,1 m lang. 10,92 m breit und 5,65 m 
hoch und wird mit einer Maschine von 700 i. PS. ausge- 
rüstet, welche dem Fahrzeug eine Geschwindigkeit von 
«i kn verleihen soll; den Dampf liefern 2 zylindrische 
Röhrenkcssel. 

Als Material für den Schiffskörper ist bester Siemens- 
Martin-Stahl verwendet; die Ausführung des Baues erfolgt 
nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd für die 

Klasse 4« 100 4 K (E). 

Das Schiff wird mit Dampfankcrspill, Dampfwinden. 
Dampfsteuer sowie elektr. Beleuchtung, und Dampfheizung 
versehen. 

Die vereinigte Schiffbau und Maschinen-Aktiengesell- 
schaft von „Danubius-Schoenlchen-Hartmann" in Buda- 
pest wird in diesem Jahre den Stapellauf ihres 1000. Bau- 
objektes feiern. Diese Baunummer fällt auf einen von der 
Ungarischen Fluss- und Seescbiffahrts-Üesellschaft 
bestellten Radschleppdampicr. welcher für die mittlere 
Donau bestimmt ist. An diesen Dampfer werden, was 
Leistungsfähige^ im Verhältnis zu Grosse und Tiefgang an- 
betrifft, grosse Anforderungen gestellt. Länge über Alles 
5<>.l0rn, Länge zwischen Perp. 58,00 m. Breite über Haupt- 
spant 7,40 111, Breite über Radkasten 15,70 m, Höhe an 
der Seite 2,60 ni, Höhe am Vordersteven 1,60 m, Höhe am 
Hintersteven 1.50 m, Tiefgang mit 60 Tons Kohle 1,15 m. 
Die Maschinenanlage besteht aus einer Compound-Heiss- 
datnpfmaschine von 620 mm Hochdruck und 1000 mm 
Niederdruckzylinderdurchmesser, der Hub ist 1500 mm. In- 
dizierte Leistung ca. 600 PS. 

Vor und hinter dem Maschinenraum ist je ein Zylinder- 
kessel mit rfickkehrender Flamme mit zusammen 340 qm 
Heizfläche angeordnet. Druck 9,5 Atm. Beide Kessel sind 
mit Schmidtschen Ueberhitzern ausgerüstet, welche in die 
Kessel eingebaut und von Hand leicht regulierbar sind. 

Die Schaufelräder haben einen Durchmesser im 
Zapfenkreis von 3050 mm; die zweiteiligen Schaufeln 
haben eine Län^c von .V>oo min und eine Breite von 
7 HO mm. 



Ausserdem befinden sich 1 Frachtboote von je 1450 
Tons Tragfähigkeit für die untere Donau im Bau. Länge 
zwischen Perp. 61.0 m, Breite 10.9 m, Höhe 3,35 m. 

Ferner wird ein Doppclschrauben>Schlepper für den 
Pruth gebaut. Länge in der W. L. 25,0 m. Breite im Haupt- 
spant 4,75 m, Höhe an der Seite im Aufbau 2,14 m. Tiefgang 
mit 3 Tons Kohle 0.54 m. Das Boot ist in allen seinen 
Teilen auf das leichteste gehalten, um den geringen Tief- 
gang einzuschalten und bietet für die Bedienungsmannschaft 
dennoch bequeme Unterkunft. Die beiden Compound- 
maschinen, mit Klugscher Umsteuerung, von zusammen 
120 i. PS. haben 188 mm Hochdruck und 300 mm Nieder- 
druckzylinder Durchmesser. Der Hub ist 240 mm, Um- 
drehungen ca 300 i. d. Min. Beide Maschinen sind mit 
Edwards Luftpumpen sowie mit Speise- und Lenzpumpen 
ausgerüstet. 

Die Zeisepropeller von 850 mm Durchmesser arbeiten 
des geringen Tiefganges halber in Mulden. Der Dampf 
wird in einem Lokomotivkessel von 45 qm Heizfläche und 
10 Atm. Druck erzeugt. 

Für eine Schiffahrtsgesellschaft in Odessa steht ein 
Scbraubendampfer für Arbeitertransporte und Schlepp» 



auf Helling. Das Fahrzeug wird nach Bureau 
Veritas. Klasse R. I. 3/3 gebaut. Länge zwischen Perp. 
21.34 m, Breite im Hauptspant 4,57 m, Höhe a. d. Seite 
2,44 m, Tiefgang mit 150 Passag. und 10 Tons Kohle 
2 16 m, Geschwindigkeit 8,5 kn. Die Maschine (Compound) 
ist mit Oberflächenkondensator versehen und hat 280 mm 
Hochdruck-, 440 mm Niederdruckzylinder-Durchmesser und 
300 mm Hub. Umdrehungen ca. 200 in der Minute. Der 
Zylinderkessel hat 45 qm Heizfläche. Druck 9 Atm. Ma- 
schinenlcistung ca. 125 i. PS. 

Als weiteres Bauobjekt ist ein Eimerbagger für die 
bulgarische Regierung zu nennen, von welchem Typ bereits 
vor zwei Jahren ein Bagger an genannte Bestellerin abge- 
liefert wurde. Länge des Baggers 18,0 m. Breite 7,5 m. 
Hohe 1,4 m. Tiefgang 0,8 m. Leistung: 80—100 cbm in 
der Stunde. 

Die Compound-Baggermaschinc leistet 35 - 40 i. PS. 
Als Dampferzeuger dient ein vertikaler Röhrenkessel von 
18 qm Heizfläche und 8 Atm. Druck. Der Antrieb der 
Eimertrommel erfolgt durch Riemen. Für raschen Abgang 
des Baggergutes in der ca. 20 m langen Rinne sind zwei 
Spülpumpen, eine von 150 cbm und eine von 75 cbm 
Leistung in der Stunde vorgesehen, welche von einer 
Einzylindermaschine angetrieben werden. Die Lavierungs- 
und Ankerketten werden durch eine Transmission von der 
Baggermaschine aus bewegt. Der Bagger dient haupt- 
sächlich zur Herstellung von Binnenkanälen und arbeitet 
bis zu einer Tiefe von 5 m. 

Als Ictztbestelltcs Objekt wird demnächst ein Ponton 
von 23,5 m Länge, 8,8 m Breite und 2,8 m Höhe, für 
einen Lutherschen Oetreldeelevator in Bau genommen. 



Bei Swan, Hunter & Wigham Richardson in 
Newcastle lief der Dampfer „Corte" für Messrs. Fralsslnet 
& Co. in Marseille von Stapel. Es ist dies ein Schwester- 
schiff der bereits in Fahrt befindlichen Dampfer .Oolo" und 
„Liamone* (vergl. S. 358). Es sind schnelle Passagier- 
dampfer für den Dienst zwischen Marseille, Nizza und 
Corsica 

Die Egyptian Mail Steamship Comp. (Ltd.) hat bei 
der Fairfiel d Shipbuilding et Engineering Co., Oovan, 
zwei erstklassige Passagierdampfer in Auftrag gegeben, 
die mit Turbinen ausgerüstet werden sollen. 

Der Turbinendampfer der Allan Line „Virglnian" hat 
auf seiner letzten Heimreise den Rekord für die Fahrten 
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zwischen Kngland und Kanada um mehrere Stunden ge- 
schlagen. Der Dampfer legte die Fahrt zwischen Rimouski, 
der letzten kanadischen Poststation, und Moville in 5 Tagen 
17 Stunden und die Fahrt zwischen ersterem Hafen und 
Liverpool in 6 Tagen und 5 Stunden zurück Die 
„Virginian" hat auch die beste Reise westwärts zwischen 
Moville und Rimouski in 5 Tagen 2 Stunden 4U Minuten 
gemacht. 

Der Liverpooler Reeder. Bruce Ismay. hat angekündigt, 
dass die International Merkantile Marine Company im 
Laufe der nächsten drei Jahre sechs Passagierdampfer 

für den transatlantischen Verkehr zu bauen gedenke Ueber 
die Type und Konstruktion der neuen Schiffe sei noch 
nichts bestimmt; nur so viel stehe fest, dass sie nicht mit 
Turbinen ausgerüstet werden sollen. 



Kürzlich sind in Nantes zwei neue Flschdampfer für 
Sockte Francalsc des Pcchcrles a Vapeur in Paris 
zur Ablieferung gekommen. Wie die Abbildung zeigt, 




zeuge sich bewähren, ist die Erbauung von mehrerer: 
Schiffen derselben Art in Aussicht genommen. 

Diese Schiffe erhalten eine hohe staatliche Subvention, 
nämlich SO fr. für jeden Mann der Besatzung. 20 bis 12 fr, 
für je 100 kg Schellfisch, je nach dem Verkaufsort, 20 fr 
für je 100 kg Rogen. Ausserdem haben sie das Recht, 
ausser Schellfisch jeden anderen gefangenen Lisch ins Aus 
land zu verkaufen. 

Die Regierung hat sich aber geweigert, den Schüfen 
eine ßauprämic zu zahlen. 



Der Werft von Nüscke & Co. Akt.-Oes., Stettin 
wurde von der Kamachatka Commerclal and Industrie 
Company In St. Petersburg der Bau eines stählerner 
Fracht- und Passaglerdampfers übertragen. Das Schill 
erhält 63,50 m Länge. 10,00 m Breite. 6.8 m Höhe an dr 
Seite und wird als Spardecker nach der höchsten Klasse 
des Germ. Lloyd für atlantische Fahrt gebaut Die Lade 
fähigkeit beträgt 10801 auf 4,4 m Tiefgang, die Geschwinde 
keit 10 kn. Der Dampfer erhält eine Maschine von 700 i. !•> 

und 2.S0 qm Heizfläche. Dis 
Schiff ist für den ost- asiatischer 
Küstendienst bestimmt. 



Fischdampfer der Socn-lr Franchise des Pecheries ä Vapeur in Paris. 



haben die Fahrzeuge ein etwas anderes Aussehen, wie die 
deutschen und englischen Fischdampfer Länge = 43.1* m. 
Breite = 6.74 m. Seitenhöhe — 3,58 m, Vermessung 
299.68 Br Reg -Tons, 8<>.<)7 Netto-Rcg -Tons. Sie haben 
Drcifach-Expansionsmaschinen von 300 -4- 520 -I- 800 mm 
Zylinder- Durchmesser bei 620 mm Hub und 150 Um- 
drehungen in der Minute Mit einer Leistung von 
450 i. PS, gaben sie den Fahrzeugen auf der Probefahrt 
eine Geschwindigkeit von 1 1 kn. Den Dampf liefert ein 
Zylinderkessel von 3,6 m Länge, mit 2 Feuern und einem 
Druck von 12 atm. Die Schiffskörper sind von de la 
Urossc et I -ouche die Maschincnanlagcn von den 
Ateliers et Chantlcrs de la Loire erbaut worden In 
diesem Jahre soll der eine der beiden Dampfer hei Island, 
der andere an der Küste von Marokko und auf der Bank 
d'ArgOtrifl am Senegal fischen. Wenn die beiden Fahr- 



Auf der Schiffswert! 
der Aktien • ()csellsth.iii 
M. Paukach, Landsberg a.W.. 

fand der Stapellauf eines 
grösseren Fluss - Frackt- 
Dampfers statt. Das Schiff, 
welches den Namen ., Lübbes 
führen wird, ist 41 m Lang, 
ca. 5 m breit und trägt bei M 
Tiefgang etwa 3(H)0 Ztr Die 
Maschine ist nach dem Ver- 
bundsystem mit Vorwärmer 
und Binspritz-Kondensation er- 
baut und leistet bis 140 L PS 
Im allg meinen entspricht di* 
Schiff einem in häufigen Aus- 
führungen von der A G 
11. Pauksch erbauten Typ. der 
für den Verkehr auf dem 
Finow-Kanal besonders ge- 
eignet ist. Das Schiff ist für 
die Stettiner Reederei A. & W 
Knopf erbaut und dürfte a" 
den ersten Tagen des Auguf' 
in Betrieb kommen. Die A -ü 
H. Pauksch hat für die ge 
nannte Firma früher bereits 
3 komplette Maschinen- und Kessel- Anlagen geliefert, welrhc 
sich bestens bewährt haben. 



Nachrichten von denWerften 

*— und aus d«r Industrie. 



Die vereinigte Schiffbau- und Maschinen-Aktien Oese'i 
schaff von Danublus-Schoenichen Hartmann in Budapp 
hat im Jahre l<K)5 36 Fahrzeuge mit zusammen cj. 
15 250 Br. Reg Tons zur Ablieferung gebracht. Sie erreichi 
in diesem Jahre die Baunummer looo. 
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Ueber die Tätigkeit des englischen Schiffbaues 

berichten englische Blätter, dass in dem mit dem Juni d J. 
abgelaufenen Vierteljahre 569 Schiffe mit zusammen 
1 409 456 To. sich im Bau befanden. Gegen das ent- 
sprechende Quartal 1905 bedeutet dies eine Zunahme um 
97 Schiffe und um 107 999 To. Von den im zweiten 
Quartal im Bau befindlichen Schiffen waren 523 f«s 81 1 
mit 1395 807 To. (- 99 201 To.l Dampfer und 46 ( 16) 
Segelschiffe mit 13 649 To. (= 8798». Die in England im 
Bau befindliche Tonnage hat seit dem Dezember 1903 
ständig zugenommen und ist im zweiten Vierteljahr 1906 
nur um ca. 4000 To. hinter den Rekordziffern des Jahres 
1901 zurückgeblieben. 

In Paris ist eine Modell-Schleppversuchsanstalt 

erbaut worden. Sie besitzt einen Raum von ungefähr 
2700 qm und hat mit den Einrichtungen einen Kostenauf- 
wand von 625 000 Fr. erfordert. Das Becken selbst ist 135 m 
lang, 10 m breit und 4 Meter tief. 



Nachrichten über Schiffahrt 

und Schiffsbetrieb. 



Calciumcarbid. Um der deutschen Ruderei die Kon- 
kurrenz fegen ausländische Schiffe beim Transport dieses 
Artikels zu erleichtern, sind die strengen Vorschriften über 
die Verpackung von Calciumcarbid erleichtert worden. 



Verschollene Schiffe: Die Liste der vom Jahre 1904 



für verschollen erklärten Schiffe ergibt, dass bezüglich der 
Beladung und Ausrüstung der Schiffe irgend welche Ver- 
stösse oder Mängel nicht festgestellt worden sind. Ver- 
schollen sind: 2 Dampfer. I Fischdampfer. 3 grosse und 
9 kleinere Segelschiffe. I Logger. 

Vorschriften über wasserdichte Schotten. Die zur 
Prüfung der Frage, ob die Schott Vorschriften einer Revision 
zu unterziehen seien, eingesetzte Kommission hat ihre 
schwierigen und intensiven Arbeiten im Laufe des Berichts- 
jahres vollendet. Die in Vorschlag gebrachten Abänderungen, 
welche in einem beigefügten ausführlichen Bericht mit wert- 
vollen technischen Angaben festgelegt sind, sollen der 
nächsten Oenossenschaftsversammlung zur Prüfung und Be- 
schlussfassung unterbreitet werden. 

Internationale Regelung der Mitführung von Holz- 
decklast. Um in der Beurteilung der von der englischen 
Regierung angeregten Frage möglichst sicher zu gehen, sind 
sämtliche an der Holzschiffahrt beteiligten Reedereien sowie 
eine Reihe von geeigneten Sachverständigen, Handels- 
kammern und sonstigen Korporationen über ihre Stellung- 
nahme befragt werden. Ein ganz besonders klares sach- 
liches Gutachten des Germanischen Lloyd liegt vor. Das 
hierdurch gewonnene Material lässt mit seltener Ueber- 
einstimmnng die Undurchführbarkeit der englischen Vor- 
schläge erkennen. Die Seeberufsgenossenschaft hält die be- 
stehenden Vorschriften über die Mitführung von Holzdeck- 
last für völlig ausreichend. 

Beaufsichtigung des Tiefganges der Seeschiffe. Für 
Freibordzwecke wurden I2(>3 Schiffe vermessen. Ein 
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Zertifikat wurde an 785 Dampfer und 270 Segelschiffe erteilt, 
{•ine Reihe von Spezialfragen und Aenderungsvorschlägen 
betr, die Preibordregeln und ihre weitere Ausdehnung be- 
finden sich noch in Bearbeitung. Die englischen Freibord- 
rcgeln sind vom ß^ard of Trade revidiert und derartig ge- 
ändert worden, dass sie mit den deutschen Regeln fast 
genau übereinstimmen. Die beiderseitigen Regierungen 
stehen in Unterhandlung über die gegenseitige Anerkennung 
ihrer Freibordvorschriften. 

Am 6. Juli ist der neue Rheinhafen In Krefeld-Linn 

eingeweiht worden. Am 2b. April I«*>1 wurde von der 
Stadtverordnetenversammlung der endgültige Keschluss ge- 
fasst. den Hafen zu bauen und gleichzeitig der dazu erforder- 
liche Kredit von II 000000 Mark bewilligt. Die Aufstellung 
der Hinzelentwürfe. die landespolizeilichc Prüfung und die 
Orunderwerbsvcrhandluugen nahmen die beiden folgenden 
Jahre in Anspruch. Am 14. Mai l<#)3 geschah der erste 
Spatenstich Am II November l°t)5 wurde der Hafen in 
Betrieh genommen. Den Handelshafen umschliesst zum Teil 
eine 500 m lange, senkrechte Kaimauer, die zur Hälfte am 
offenen Rhein und zur Hälfte am inneren Hafenbecken liegt 
und, wenn sich der Handelsverkehr stark entwickeln sollte, 
nach beiden Seiten verlängert werden kann. Durch elekt- 
risch betriebene Kranen können die üüter direkt vom Schiff 
in das vierstöckige Lagerhaus oder umgekehrt geladen 
werden. Die breite Hafeneinfahrt ist im flachen Winkel 
gegen den Strom gerichtet und sichert sowohl einzeln 
fahrenden Schiffen wie grossen Schleppzügen bei jedem 
Wasserstande eine bequeme Einfahrt. Der äussere nörd- 
liche Teil des Hafens ist 460 m lang und 60 m breit. Durch 
Pfahlbündel ist er von dem 40 m breiten, eine Wasser- 
fläche von 18 400 qm umfassenden Flossliegeplatze getrennt. 
Die Zufuhrstrasse zum Rhein überschreitet das Becken mit 
einer elektrisch betriebenen Drehbrücke, deren beide üeff- 
nungen eine lichte Weite von 28 m haben, so dass auch 
dem breitesten Raddampfer jederzeit der ungehinderte Zu- 
tritt zum inneren Hafenhecken ermöglicht ist. Der Hafen 
trbreitert sich unmittelbar hinter der Drehbrücke zu dem 
200 m breiten Wendeplatz I, der den Schiffen gestattet, vor 
dem Auslauf in ruhigem Wasser zu drehen. An den Wende- 
platz schliesst sich der 'WO m lange Binnenhafen, der bei 
45 in Sohlenbreite und 65 m Wasserspicgelbreite bei Mittel- 
wasser den freien Verkehr auch dem breitesten Fahrzeuge 
mit grösstem Tiefgange gestattet, wenn beide Ufer mit 
ladenden Schiffen besetzt sind, iiin 120 m breiter zweiter 



I Wendeplatz schliesst den Binnenhafen ab, dessen Sohle 
| übrigens 0.50 m unter der Rlieinsohle liegt. Auf diesen im 
ganzen etwa 1,7 km langen Aussen- und Binnenhafen be- 
I schränkt sich der zunächst ausgeführte Teil des Planes 
I Das weite üelände rings um den Hafen bis zum Linner 
Bahnhof hin ist in den Besitz der Stadt Krefeld über- 
gegangen und soll zur Anlage von gewerblichen Unter- 
nehmungen dienen. Rund 70 ha sind hochwasserfrei auf- 
gehöht worden und bieten, da dieses Gebiet von Oeleisen 
und Strassen durchzogen ist, Plätze jeder Art mit oder ohne 
eigenes Ufer für die verschiedenartigsten Industriezwecke 
Die Strassen sind kanalisiert und haben elektrische Strom- 
zufuhr für Licht und Kraft. Die Kisenbahngeleise des 
Hafens sind an die normalspurige Kleinbahn Hafen- Krefeld 
angeschlossen, die bei der Station Krefeld-Linn mit dem 
Staatseisenbahnnetz in Verbindung steht. Hier ist ein aus- 
gedehnter Vorschubhahnhof eingerichtet, der bei täglich 
1 mehrmaliger Zustellung und Abholung d r Wagen die 
I schnellste Abfertigung der Güter gewährleistet. Bei diesem 
ersten Ausbau des Hafens sind insgesamt geschaffen worden 
im Industriehafen 7H0 0oo qm Industriegelände von ver 
schiedener Tiefe mit Kisenbahnanschluss, 3600 m befestigtes 
schiffbares Ufer. MOO m Strassen- und 25 (MX) m normal 
spuriges Geleise, sowie im Handelshafen 700 m Handels 
I werft, 20 000 qm Lagerplätze im Freien und 6000 qm l-ager 
! platze in Gebäuden, und endlich auf Staatsbahnhof Krefeld- 
Ost 230 m Freiladcgeleisc. 5600 qm Lagerplätze mit Qeleis 
anschluss und 560 qm bedeckter üüterboden. Für die erste 
Fr Weiterung der Anlage stehen zur Verfügung im Industrie 
hafen I 400 000 qm Industriegelände mit 4000 m schiffbarem 
Ufer, im Handelshafen 750 m Handelswcrft, 22 OOO qm 
l.agerplätze im Freien nnd 20 000 qm Lagerplätze in Cie- 
bäuden, und auf Staatsbahnhof Krefeld-Ost 78<) m Freilade- 
geleise, 18 600 qm Lagerplätze mit Geleisanschlüssen und 
1120 qm bedeckter GQterboden. Fine Erweiterung dr 
jetzigen Hafcnbautcn ist in den Plänen bereits festgclcgi 
Es ist die Anlage eines Westhafens, eines Südhafens und 
eines dritten Wendeplatzes vorgesehen Dass der Hafm 
auch als Ausgangspunkt des zukünftigen, seit Jahrzehnten 
ersehnten Rhein Maas- Scheide-Kanals dienen soll, sei eben 
falls noch erwähnt. 



Zum Umbau des Kaiser Wilhelm »Kanals werden 
folgende Aufklärungen gegeben : 

Statt mit 70 v. H. des Nord-Ostseeverkehrs. \\ ie nach 
Lage der Abgangs- und Bestimmungshäfen angeuommer 
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werden müsste, nimmt der Kanal nur zu einem" Drittel an 
dem Oesamtverkehr zwischen Nord- und Ostsee teil. Eine 
Verkürzung der Durchfahrtszeit und damit eine Steigerung 
des Verkehrs hat sich durch Vermehrung und Vergrößerung 
der Ausweichstellen, also durch eine streckenweise Ver- 
breiterung des Kanals erreichen lassen. Dieser Erfolg mit 
dem Ausbau der Weichen ergibt ganz klar, dass eine in 
der ganzen Lange durchgeführte Verbreiterung dio Durch- 
fahrt noch weiter wesentlich erleichtern würde, so dass 
eine Einschränkung der Fahrgeschwindigkeit nicht mehr 
nötig wäre. I : ür die grössten Schiffe ist die Kanalbenutzung 
gegenwärtig einfach ausgeschlossen, da sie weder die 
Schleusen passieren noch Kurven im Kanal nehmen können 
So musste der .Bulgaria" der Hamhurg-Amerika-Linie, die 
unseren bedrängten Landsleuten in Riga auf dem nächsten 
Wege zu Hilfe eilen wollte, die Durchfahrt von der Kanal- 
verwallung verweigert werden. Wenn eine weitere Doppel- 
schleuse an jeder Mündung der Kanals erbaut würde, so 
dass mit vier Schleusen an jedem Ende gearbeitet werden 
könnte, so Hesse sich der Ein- und Auslauf mit mehr als 
doppelter Schnelligkeit ermöglichen. Damit würde eine 
Heranziehung des heute der Kanaldurchfahrt noch fern- 
stehenden Verkehrs ermöglicht und den grössten Schiffen 
der Handelsmarine die Durchfahrt eröffnet werden. Die 
geplante Vergrösserung der Schleusen des Kaiser-Wilhelm- 
Kanals und die daraus zwingend folgende Verbreiterung 



des ganzen Kanals ist also unbedingt auch im Inte? es ;e der 
Handelsmarine erstrebenswert und notwendig. 




Statistisches. 




Ueber die Neubauten von Schiffen auf deutschen 
Privatwerften und auf ausländischen Werften für 
deutsche Rechnu nf enthält das erste diesjährige . Vierteljahrs- 
heft zur Statistik des Deutschen Reiches" eine die Jahre 
1898 bis 1905 umfassende Ucbersicht. die auf Grund von 
Mitteilungen des „Germanischen Lloyd" aufgestellt ist. Es 
befanden sich nach den Tabellen im Jahre 1905 auf 
deutschen Privatwerften für deutsche Rechnung im Bau 
845 (1904 658j Schiffe mit 751 619 (545 010) Rcgistertons 
Bruttoraumgehalt. Unter dieser Gesamtzahl befanden sich 
19 (13) Kriegsschiffe, 734 (566> Kauffahrteischiffe und 92 
(79i Flussschiffe. Unter den Kauffahrteischiffen waren 355 
1292) und unter den Flussschiffen 76 ( 35) Dampfschiffe. Die 
Zahlen zeigen also überall eine wesentliche Zunahme. 
Fertiggestellt sind von diesen Schiffen im Jahre 1905 4 
il l >04 ebenfalls 4) Kriegsschiffe, 452 (381 1 Kauffahrteischiffe 
und 58 (57) Flussschiffe, im ganzen also 514 (442) Schiffe 
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mit 290 762 (244 074) Registertons Raumgehalt, darunter 
241 (217) Dampfschiffe. Auf das Nordseegebiet entfallen 
von den fertiggestellten Schiffen 268 <238i mit 145 325 
(125 353) Registertons, auf das Ostseegebict 106 (8<»i mit 
1 17 917 H00265I und auf die Binncnlande 140 <l 15t mit 
27 520 (IM 456i Registertons. Auf ausländischen Werften 
befanden sich für deutsche Rechnung im Bau 115 <|9<w 
nur 2*»i Schiffe mit 141 472 (51 7951 Registertons Raum- 
gehalt. Fertiggestellt sind davon 00 124) Schiffe mit 92 589 
1 17 61 1) Registertons Raumgehalt. Die ausländischen Werften 
wurden also im Jahre 1905 in weit stärkerem Masse für 
deutsche Rechnung beschäftigt als im Jahre 1904. Die 
deutsche Kauffahrtciflotte hat im Jahre 1905 im ganzen 
einen Zuwachs von 536 neuen Schiffen mit 345 383 Register- 
tons Raumgehalt erhalten gegen 405 Schiffe und 228 918 
Registertons im Jahre 1904. Für fremde Rechnung sind 
auf deutschen Werften im Jahre 1905 im Bau gewesen 
177 (1904 |3ii. Schiffe mit 28 546 (30 348) Registertons, 
darunter 3 kleine Kriegsschiffe, III (114) Kauffahrteischiffe 
und 63 (16) Flussschiffe Fertiggestellt sind davon 131 
(92i Schiffe mit 17 599 «16 637) Registertons. Im ganzen 
haben die deutschen Werften im Jahre 1905 fertiggestellt 
645 Schiffe gegen 534 im Jahre 1904. je 507 in den Jahren 



1903 und 1902. 441 im Jahre 1901 und 385 im Jahre 1W, 
466 im Jahre 1899 und 333 im Jahre 1898. Die Steigerung 
war also im letzten Jahre besonders stark. In dem gaucn 
siebenjährigen Zeiträume hat nur einmal (1900), eine damals 
allerdings beträchtliche Abnahme stattgefunden. Auch der 
Raumgehalt der fertiggestellten Schiffe war mit 308361 
Registertons grösser als in einem der Verjähre. Gegenüber 
dem Jahre 19<M hat hier eine Steigerung um fast 4800ö 
Registertons stattgefunden. 

Die ersten 6 Monate dieses Jahres haben im Schiffs- 
verkehr In Emden einen ausserordentlichen Aufschwung 
erfahren. Angekommen sind 4097 Fahrzeuge, abgegangen 
4156, gegen 3452 bezw. 3472 im selben Zeiträume des Vor 
jahres. Die Registertons dieser Schiffe hat erstmalig die 
Million um 65^38 überschritten. Im Fluss- und KjmI- 
verkehr sind allein 2 729 620 Zentner Getreide und 
3 459 240 Zentner Eisenerz abgegangen ; und zwar sind 
diese Massengüter fast nur dem Verkehr auf dem Dort 
nitind-l-mskanal zugute gekommen, der ja im ersten Malbuli.- 
sich sehr lebhaft gestaltete. Die Frzzufuhr wird in Zukunft 
eine noch bedeutendere werden, da noch mehr Hütten ür. 
rheinisch-westfälischen Industriegebiet den Bezug ihres et- 
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forderlichen Rohmaterials über den Dortmund-Emskanal be- 
schlossen haben. Im Seeverkehr sind insgesamt 307 809 t 
a inoo kg Gütrr angebracht, 128 992 abgegangen gegen 
304 175 und 102 616 in 1905. Im Fluss- und Kanalverkehr 
143 180 bezw. 312 733 t gegen 119 812 und 205 533 in 1905. 




Für die erste Internationale Jacht- Wettfahrt 
zwischen Deutschland und den Vereinigten Staaten, 

die im September bei Marblehead, dem grössten Jacht- 
hafen Amerikas, stattfinden wird, sind die Bedingungen so- 
eben veröffentlicht worden. Die Wettfahrt ist zwiscl cn 
dem Kaiserlichen Jacht-Klub und dem Eastern Jacht-Klub 
von Boston und Marblehead vereinbart worden und steht 
unter dem Protektorat des Präsidenten Roosevelt. Der 
Eastern Yacht Club wird für die Wettfahrt Silberpokale 
stiften; der grosse Preis erhält zu Ehren des Piäsidenten 



der für Amerika die Patenstellc übernommen hat, den 
Namen „Rooscvclt-Pokal". Beide Jachtklubs beabsichtigen 
auch für die Zukunft solche Rennen abzuhalten, zunächst 
1907 in den Kieler Gewässern. Die Boote müssen nach 
den Vorschriften des herausfordernden Klubs gebaut 
werden. Jedes Boot muss in dem Lande konstruiert und 
gebaut werden, zu dem es gehört, und muss von Ange- 
hörigen des betreffenden Landes gesegelt werden. Der 
Mann am Ruder muss ein Amateur und Mitglied eines ein- 
getragenen Jachtklubs sein. Die Boote, die dieses Jahr 
zur Verwendung kommen, sollen nach gegenseitigem Ueber- 
kommen der .Sonderklasse" des Kaiserlichen Jachtklubs 
angehören. Man erwartet, dass von jeder Partei drei 
Boote für das Rennen bestimmt werden. Im ganzen sollen 
fünf Einzelrennen stattfinden. Der Roosevclt-Pokal wird 
dem Besitzer derjenigen Jacht zugesprochen werden, die 
zuerst in drei Rennen Sieger bleibt. Für die Rennen gelten 
die Regeln des Deutschen Segler-Veibandes unter gemein- 
samer Kontrolle des Kaiserlichen und des Eastern Jacht- 
Klubs. 



Sie Sicherung von Schiffen gegen Untergang 

vermittels elektrisch betriebener Sictaerheits- 
Schottüren und Luken des „Long- Arm-System". 
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Die Vorteile dieses Schiffs-Sicherheits-Betricbs-System; sind: 

1. Es bedarf keiner besonderen Primär- oder Kraftstation. 

2. Es trägt infolgedessen zur Erleichterung des Schiffes bei. 

3. Es ist deshalb wesentlich leichter und billiger zu installieren als 
die veralteten hydraulischen Systeme mit den komplizierten 
Hähnen, Rohrleitungen usw. 

Es gewährt der Schiffsbedienung vollen Schutz vom Stand im 
Augenblick der Gefahr eines Schiffes, infolgedessen die Mannschaft 
das weitgehendste Zuvertraucn zu dieser Anlage gewinnt. 

5. Es bietet dieses System elektrisch betätigter Sicherheits-Schottüren 
neben absolutem und jederzeit sicherem Funktionieren, für die Be- 
aufsichtigung. Wartung und Schiffapersonal eine wesentliche Dienst- 
erleichterung, gegenüber der veralteten Hydraulik mit ihren vielen 
Komplikationen. 

6. Das „Long>Arm"-SIcherhell8'Sy8tem ist wesentlich einfacher, 
leichter, besser, billiger und weit zuverlässiger arbeitend als irgend 
eine andere, für den gleichen Zweck dienende Anlage. 

Weitere Aufschlüsse erteilt die Firma 

tb. Scheid, Bamburg n, äsw. 




Central- oder NotoUlloa 



Eine Aufteilung, welche sich im „Elb-Hof-, Steinhofl N-U, befindet, und eine im Betrieb zu be- 
sichtigende komplette Anlage einer horizontal beweglichen SchottUr und einer »ebneren gepanzerten Krlegs- 
schilMoke, Hämtllch ron einer Zentrale (Kommandobrücke) Mowie vom Stand an« elektrisch betätigt, um- 

fasst. wird Interessenten jederzeit anf Wunsch vorgeführt. 
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Am Verbandstage der Ledcrtrelbriemen-Fabrikanten 

Deutschlands in Köln hielt Herr Professor Kammerer von 
der Technischen Huchschule in Charlottenburg einen äusserst 
interessanten Vortrag Ober seine 2000 Versuche, durch 
welche die Uebertragungskraft von Riemen und von Seilen 
festgestellt wurden und welche zu Qunsten der Riemen 
ausfielen. Namentlich stellte sich die Kraftübertragung 
mehrerer Seile ungünstig gegenüber dem Riemtriebe. Der 
Redner erklärte die verschiedenartigen, teils neu erfundenen, 
teils neu konstruierten Messinstrumente, die notigen Spann- 
Vorrichtungen, die hierzu wieder erforderlichen Konstruk- 
tionen, zur Verminderung der Reibung und gab ein an- 
schauliches Bild der geleisteten Arbeit, welche sich über 
mehrere Jahre erstreckte, eine lange, aber verhältnismässig 
immerhin kurze Zeit für die erzielten Erfolge. 

Ks erübrigt noch die genaue Auswertung der gefundenen 
Werte mit Rücksicht auf Riehkraft und Schleuderkraft, 
welche Herr Professor Kammerer in den Ferien zu er- 
ledigen hofft, da diese Arbeit persönlich geleistet werden 
muss ohne Zuziehung von Hilfskräften. 

Der Verband der Ledertreibriemen-FaUikanten Deutsch- 
lands, welcher diese Versuche mit grossem Kostenaufwande 
ins Leben gerufen und hierbei vom Verein Deutscher 
Ingenieure kräftig unterstützt wurde, hat zusammen mit 
diesem Verein die Maschinen, Hinrichtungen. Instrumente etc. 
der Technischen Hochschule Charlottenburg als Geschmk 
angeboten. Durch Annahme desselben würde die Mög- 
lichkeit geboten, weitere Versuche mit verschiedenen 
Materialien anzustellen, der Industrie en Mittel an die 
Hand gegeben, beliebiges i auch noch gänzlich unbekanntes 



neues! Material auf Uebertragungskraft prüfen zu lassen, 
etwa in der Art, wie man heute Material auf Festigkeit. 
Elastizität etc. prüft. Für Treibriemen-Anschaffung müssen 
heutigentags viele Fabriken mehr ausgeben als für die 
Kraftmaschine (Dampfmaschine, Dampfturbine oder Motor 
und die Unterhaltung dürfte oft ebenso viel kosten, als was 
für Kohlen verausgabt wird. 

Wir kennen noch nicht die Uebertragungskraft eines 
Lederriemens nach Rasse. Geschlecht, Alter, Pflege. Futter, 
Fütterung des Tieres. Qerbung, Zurichtung, Teil der Haut etc.: 
ferner die der verschiedenen Textil-, Papier-, Ketten- etc 
Riemen, die Ueberlragungs-Verlustc etc. 

Für den konstruierenden Ingenieur, für den Industriellen 
vor allen Dingen für den Staat als dem grössten Industrielles 
sind diese Kenntnisse von höchstem Weite, dem Volks- 
wohle können ungeahnte Summen und Kräfte durch richtige 
Dimensionierung der Riemen erspart werden, z. B. ohne 
Zweifel an Kohlen mehr als die ganze deutsche Flotte ver- 
braucht. 

Der Wert der Unterwaaserslgnale für die Schif- 
fahrt ist durch den Schnelldampfer des Norddeutsch 
Lloyd .Kaiser Wilhelm II." in besonders eklatanter Wils, 
erprobt worden. Als der Schnelldampfer bei der Rückkehr von 
einer Ncwyorker Reise bei dichtem Nebel in die Wcse. 
einlief, wurden die Unterwasserglockensignale des taHP 
wcscr-Feuerschiffes mit dem Steuerbordenipfänger sein« 
Unterwassersignalapparatcs etwa einen Strich an Steuer 
bord in einer Entfernung von etwa zehn Seemeilen vc' 
nommen. Der Kurs wurde dann um einen Strich RtCt 




fJAMMLWKK.STAHL8IEÖKB.MECHAH-WLKI®ÄTTM. 

"iefern als Spezialitäten für Schiffs-* /Maschinen Bau 

KURBELWELLEN , FLANT5CHENWEÜ-LN , 
SCHRAUBENWEILEN 

und alle sonstigen Schmiedestücke in S.M:Srahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVLN.ANKUV 

Schrauben «Schraubenflügel , 

Baggerlheile^, in Stahl gegossen 
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Steuerbord geändert, worauf die Glocken nur noch mit 
dem Backbordempfänger gehört wurden. Auf Grund dieser 
Beobachtung konnte der Kapitän konstatieren, dass das 
Heuerschiff innerhalb des durch die Kursänderung be- 
grenzten Gebietes rechts voraus sich befinden musste. 
Diese Vermutung erwies sich später auch als richtig, als 
das Feuerschiff nahebei an Backbordseitc passiert wurde. 
Zu derselben Zeit, als der Schnelldampfer bei der Einfahrt 
in die Weser mit seinem Unterwassersignalapparat die 
Glockensignale erhielt, passierte er drei andere Dampfer, 
welche nicht mit Unterwassersignalapparaten versehen 
waren und sich, wie vom Schiff aus konstatiert werden 
konnte, noch auf der Suche nach dem Weserfeuerschiff be- 
fanden, während der Schnelldampfer .Kaiser Wilhelm II." 
seine Position mit Sicherheit feststellen konnte. 

Der Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd .Kron- 
prinz Wilhelm" geriet auf einer Fahrt von Bremen nach 
New York bei den Bänken und auf den Georges Shoals 



in einen sehr dichten Nebel, so dass weder das Nantucket- 
Leuchtschiff gesehen, noch die Dampfpfeife gehört werden 
konnte. Trotzdem war die dadurch herbeigeführte Ver- 
zögerung der Fahrt nur eine verhältnismässig geringe, da 
das Untcrwasserglockensignal deutlich wahrgenommen wurde 
und ein« Orientierung ermöglichte. 

Nachdem die Unterwasserglockensignale sich auf den 
Schnelldampfern, auf denen sie zuerst erprobt wurden, 
ausserordentlich bewährt haben, hat der Norddeutsche Lloyd 
begonnen, auch seine Postdampfer damit auszustatten. So 
hat der Dampfer .Main" auf seiner letzten Fahrt von 
Bremen nach Baltimore zum erstenmal Unterwasser-Glocken- 
signal apparate an Bord gehabt und damit ein sehr günstiges 
Resultat erzielt, indem er mit Hilfe derselben die Passage 
an Nantucket-Feuerschiff vorüber trotz starken Nebels rasch 
und sicher fand. Der Kapitän berichtet darüber: .Nantucket- 
Feuerschiff wurde im dichten Nebel südlich passiert; der Wind 
war südlich, Stärke 3. Die Dampfpfeife des Feuerschiffs 





Klingerit 




ist anerkannt die einzig beste Dichtung für 
höchsten Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. 
(Iliairll itri torl mpttklu, m Mit kein Dicktun; intjprochei kill 


kYlinnOrit Dichtungs-Platten, Ringe und Faccn- 
Mlliycl II duck« etc. Kind nur dann echt 

vann «te auf 
einer Seilt über M Tar . 
di« ganieFlacae /s tJwi 




Rieh. Kl »Her 

Gampoldikirchen bei Wien. 





7 Winden u. tfebezeage 



Verlag ..Schiffbau " Gm b. 

k Berlin SW. 8t, Zlmmeratr. 8 m aller Art baut als Speeialiiüi : 



Der Schrauben - 
verschluss 

mit plastischer Liderung 

and 

Der Ke. .verschluss 

mit llülseiiliderting 

für Geschütze 

Mit «8 Abbildungen Im Text. 
Von J. Csstner. 

PreU 1.- M. 

Kine Dberaichtlich geordnet« Dar- 
stellung auf Grand von Tat- 
sachen und Zahlenangaben. 




Alfred Qut mann § 
aellii-Stullukitl Nr Miukliiikii 

Ottensen bei Hamburg. 



Dampfkessel- u. Gasometerfabrik, A.-G. vorm. A. Wilke & Co 

Braunschweig *r- 




Langjährige Spezialität: 



Blech- u. Meiallbear- 
beitungs - Maschinen 



BiCflcmaichlne zum Kaltbiegen f. Bleche von is mm Dicke. 



■Her Art 
bis zu den grössten Dimensionen. 



PTotptkte grafl« und TranKo ! 
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wurde nicht gehört, dagegen konnten wir. wie das Feuer- 
schiff quer sein musste. für eine Viertelstunde Dauer ganz 
deutlich die Unterwasserglocke an Steuerbord hören, so 
dass ich mich etwa vier Seemeilen südlich davon ab- 
schätzen konnte." 

Den Wert eines (rufen Fcuerlöschapparatcs an Bord 

eines Schiffes konnte man jüngst bei einem Vergleich von 
zwei zu derselben Zeit im Royal Albert Dock in London 
liegenden Dampfern in drastischer Weise beobachten. Der 
Dampfer „Waimate" der New Zealand Steamship Company 
und der Dampfer .Gothic" der White Star Line fuhren 
beide von Neuseeland nach England und hatten ungefähr 
die gleiche Ladung an Bord. Auf beiden Dampfern brach 
während der Hahrt in der Wolladung Peuer aus. Während 
nun auf dem Dampfer .Waimate" mit Hilfe eines auf dem 
Dampfer eingebauten Clayton-Apparates das Peuer rasch 
gelöscht werden konnte, so dass nur ein kleiner Schaden 
entstand, brannte auf dem Dampfer .Gothic", der keinen 
solchen Apparat an Bord hatte und Dampf als Löschmittcl 
benutzte, das- Peuer mehrere- Tage, ohne dass man darüber 
Herr werden konnte, so dass man sich genötigt sah, das 
Schiff in Plymouth an Grund zu setzen und voll Wasser 
laufen zu, lajUMb. Ifcf, -r Schaden des Dampfers 
wurde auf " etwa gv#Q$£i geschätzt. Der ver- 



schiedene Ausgang der Brände der beiden 
Dampfer ist ein schlagender Beweis dafür, dass Dampf kein 
genügendes Fcuerlöschmittel ist, während der Clayton- 
Apparat in dem als schweflige Säure bekannten Gase m 
ausserordentlich wirksames Feuerlöschmittel erzeugt Des- 
halb wird auch dem Clayton-Apparat in Schiffahrtskreisen 
allseitig grosses Interesse entgegengebracht. Der Apparat 
ist bereits auf mehr als hundert Dampfschiffen 1 1 1 2 1 ein 
geführt. Der Norddeutsche Lloyd und die Hamburg 
Amerika-Linie haben mehrere Dampfer damit ausgeslattci 
und dehnen die Hinführung noch immer weiter aus. 




Dem Schiffbaudirektor Borgstede, der am I. April 
nach 33 Dienstjahren bei der Schichauwerft in lilbiag • 
den Ruhestand trat, ist der Titel Kgl. Baurat beigeleg: 
worden 

Di« Hnm W. A. F. Wieghorst & Sohn in Hamburg 
(eilt mit, dass der Senior-Partner Herr 0. W. C. Wiegten! 




WERDEN AUF OEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

'/i des Qrwichts drr Portland-Cernentierung für Tank* tmd Bflj« 
Die Vorteile gegenüber Portland-Cementierung sind . 

Gewichtsersparniss. grössere Haltbarkeit, gross*/! 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 

Briggs Viaduct Solution 

wird kalt aufgesttiehen - «ie Farbe; ein Varnish ausserordentlich!! 
Haltbarkeit lär Räume, Decks, Schornsteine etc. Sekt bOlips 

ScIiutiBiittet für Stahl. 

„Ferroid" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, heiss angestrichen für Kohlenbunker, Tankdeckta, MB- 

räume, Bodienstucke etc 

Tenax Kalfater-Leim 

tut t>erk<nahte das haltharste und billigste echte Marine Okstatf 

dem Marki. 

C. Fr. IMincker A Co. 

Inhaber L. Dittmern 
HAMBURG, A lmlralltätstrasso 8. 

Telephon: Amt la. 853 



Guiehoffnungshiitte, 




Staiilformnuss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Maschinen- 
teile. 

leiten, .in Schiffsketten, Kranketten 

Die 



Aktienverein für Bergbau 
und Huttenbetrieb 

Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimm- 
docks, Schwimmkrane jeden Tragtoft. 
Leuchttürme. . , 

Schmiedestücke in jeder gewünschten 

Qualität bis -10000 kg Suickgcwicli», roh, vor- 
gearbeitet oder fertig bearbeitet, besonder» 
Kurbelwellen, Schiffswellen -und ^sonstige 
Schniiedeteile für den Schiff- U.Maschinenbau 

■asehlnertguss bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfketsel. stationäre und Schiffskessel, eiserne Be- 
hälter. 



WalZWCrte in OberiiaUSen liefern u. a. a's Besonderheit Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilst-ihl. 
1>.ü neue, Anfang 1WI in RHiivb geknimnenr Blechwalrwerk hat eine l.ei<1uTg<fihigkeit von 100000 Tonnen Bleche pro Jahr, utul irtdif 

I wal/matrrial au tiefem 
Maschinen. Kessel pp. 100000 1. 



> MitrhoffnungihuMe vermöge- ihres umfangreichen Yalrprosrramms in der l äge, das gesamte zu einem Schiff nötige Wal/mstcria! lü liefern 
Jährliche krz.ufune: Kohlen 3000 000 t; Roheisen SO'OOO t; Vt ..l/werk-llr/eiignisse 400000 t; Brücken, 

Beschäftigte Beamte- send -Arbeiter: rund 21000 
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aus der Firma ausgeschieden und Herr Heinrich Stange als 
Teilhaber eingetreten ist Herr Stange wird das Geschäft 
zusammen mit dem bisherigen Mitinhaber Herrn H. W.Schuldt, 
unter Uebernahme sämtlicher Aktiven und Passiven und 
unter unveränderter Firma fortsetzen. 



Bücherschau. 

Neu erschienene Bücher. 

Di« naehftcliend angezeigter. An. het »lud durch jede Buchhandlung zu 
beziehen, eventuell aoeh durch den Verlag. 

Technisches und tägliches Lexikon von Oscar 
Klinksieck, Fregattenkapitän a. D. und Direktionsmitglied 
der deutschen Seewarte. I. und 2. Lieferung. — Verlag 
von Boll & Pickardt. Berlin — ca. 17 Lieferungen zu je 
3 Bogen von 16 Seiten zum Preise von je M. 2,—, geb. 
M. 37.—. 

Das Werk soll ein Handbuch für den Verkehr mit 
dem Auslande sein. Es soll die vom Verfasser auf mannig- 
fachen und ausgedehnten Weltreisen allmählich gesammelten 
technischen Ausdrücke in deutscher, englischer und franzö- 
sischer Sprache zum Gebrauch für Offiziere. Beamte und 
Techniker enthalten. Der Inhalt umfasst alle Ausdrücke 
des seemännischen, militärischen, technischen, politischen. 
Handels- und Verkehrs- und des täglichen Lebens. Man 



darf erwarten, dass man hier das finden wird, was man in 
den meisten Wörterbüchern vermisst, nämlich die Ausdrücke 
des täglichen Sprachgebrauchs. Die Anordnung ist ganz 
besonders praktisch und übersichtlich. Die Ausdrücke sind 
in alphabetisch geordnete Qruppen eingeteilt. In jeder 
Gruppe wird zunächst das Stichwort (mit einem Hinweis 
auf sinnverwandte Worte im Lexikon), dann das Wort in 
Verbindung mit kurzen Sätzen, mit vorgesetztem und mit an- 
gehängtem Wort gebracht. Jede Gruppe ist wieder alpha- 
betisch geordnet. Durch zahlreiche Hinweise auf Worte 
ähnlicher Bedeutung ist der Wert des Buches bedeutend 
erweitert. Ein vollständiges alphabetisches Verzeichnis 
sämtlicher vorkommenden Worte mit genauem Seitenhinweis 
erleichtert das Auffinden der gesuchten Ausdrücke. Das 
Werk ersetzt also gewissermassen Lexika allgemeinen 
Inhalts, technische Wörterbücher und Phraseologien. Schon 
die wenigen vorhandenen Lieferungen zeigen deutlich den 
ausserordentlich reichhaltigen und brauchbaren Inhalt des 
Werkes. 

Energy. A monthly Review of German Engineering 
and Industries. Verlag von I. I. Weber, Leipzig. Preis 
8s = 2 Doli, pro Jahr. — 1. Jahrgang. 

bii.' etwa 24 Seiten umfassenden Nummern dieser 
neuen Zeitschrift enthalten in englischer Sprache Aufsätze 
deutscher Autoren über deutsche industrielle Werke, Er- 
zeugnisse derselben, Betrachtungen und statistische 




EBERSTEIN 8, GOEPKKE HAMBURG I 



Filze für technische Zwecke: 

Zeer-fllze, 
Kessel- filz e , 3s olier un gs- filze, 

Schleif- und Polier- Filze, 
filze für pnlver- unö Jvtunitions - fabriken, 

sowie für sämtliche andere technische Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Carl 6önthcrSC^ filz- Fabrik 

BERLIN NO. 18. 




* 



BowaldtswcrkcKicL 




Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei U.Kesselschmiede. 

jTtaschinenbau seit 18S8. « gisensehtff bau seit 1866. • .Arbeiterzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und « » « 

Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung-, Temperaturausgleicher, Asche-Ejektoren, D.R.P. 
Cedcrvall's Patentschutzluilse für Schraubenwellen, I). R. P. Centrifugalpumpen-Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. Damprwinden, Dampfankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. -*■ 
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Zusammenstellungen industrieller und kaufmännischer Natur. 
Die Artikel sind sämtlich reichhaltig illustriert. 

The Shlpbuttder. A Quarterly Magazine denoted tn 
The Shipbuilding, Marine Enginering and Allied Industries. 
Edited by A. 0. Hood, Newcastlc on Tyne. Subscription 
price for the British Isies 3 , for all places abroad 3— 6 
per annum postfree. 

Dies ist eine erweiterte Ausgabe der schon 2 Jahre 
bestehenden Zeitschrift .The Mid-Tyne Link". Die Nummer 
umfasst etwa 60 Seiten und bringt reich illustrierte Artikel 
über neue Schiffe, Werftanlagen, Häfen, Stapelläufe und 
Probefahrten. Die vorliegende .Sommer" -Nummer ist be- 
sonders interessant durch einen Artikel über Schiffahrl- 
Subsidien von Mr. Hunter, in welchem die amerikanischen 
Staatsunterstützungen der Schiffahrt einer scharfen Kritik 
unterzogen werden. Besonders wertvoll sind auch die 
Mitteilungen über verschiedene Neuerungen und Ver- 
besserungen auf schiffbaulichem Gebiete. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

The screw breechblock with plastic gas check and the wedge 
breechblock with metallic cartridge cases for ordnance. 
Journal ol the United States Artillery. Mai-Juni. Ueber- 
setzung einer im Schiffbau - VII. Jahrg. S. 181 und 
folg. veröffentlichten Arbeit über Schrauben- und Keil- 
verschlüsse für Oeschütze. 

Perforation formnlas. Ebenda. Aufstellung von Formeln 
zur Berechnung des Durschlagvermögens von unbekappten 
und bekappten Geschossen bei geradem und schiefen 
Auftreffen auf Panzerplatten. Beigefügt sind fünf Tabellen 
zur Erleichterung der rechnerischen Arbeit. 

Der Rohrvcrschluss vom Standpunkte der Armierung neuer 
Schlachtschiffe. Mitteilungen aus dem Gebiete des See- 
wesens. Nr. VIII. Betrachtungen über Keilverschluss 
und Schraubenverschluss für Kriegsschiffsneubauten. Der 
Verfasser tritt entschieden für den Keilverschluss ein. 
namentlich wegen der Sicherheit und Einfachheit in der 
Bedienung. Die Nachteile des Keilverschlusses: Grösseres 
Verschlussgewicht und geringere nutzbare Rohrlänge 
seien nicht von Belang. 

New Vickers -Maxim wire-wound gun. Army and Navy 
Journal. 23. Juni. Angaben über das neue englische 



30.5 cm Geschütz I./4.S. Ganze Länge = - 14.1 m . Linp 
des Geschossraumes 2,06 m. Geschossweg im Rohr 
= 11,9 m. Geschossgewicht — 3 C 5 kg. Gewicht der 
Ladung = 140 kg, Mündungsgeschwindigkeit =870msek 

Der Stand des Unterseebootswesens in den verschiedenen 
Staaten. Uebcrall. 20. Juli. Gedrängter Auszug aus 
einer Abhandlung im Nauticus über das genannte Thema 



Kriegsschiff bau. 



Steam trials of H, M. armoured cruiser .Cochrane". En- 
gineering, 13. Juli. Mitteilungen über die Probefahrte n 
des englischen Panzerkreuzers „Cochrane", bei denen mit 
Ni 23 650 PS. und 135 Umdrehungen in der Minute 
eine Geschwindigkeit von 23,20 kn erreicht wurde. An- 
gaben über das Schiff und die Maschinenanlagen. Vcrgl 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 

Die neuen englischen Scouts. Mitteilungen aus dem Ge- 
biete des Seewesens Nr. VIII. Wiedergabe des Vortrags 
vom Admiral Fritz (icrald vor der Institution of Navil 
Architccts. Vergl. Schiffbau, VII. Jahrg., S. 624. 



Handelsschiffbau. 

The new Canadian Pacific twin-screw steamers. Hngineerinj, 
20. Juli. Angaben über die Schwesterschiffe .Empress 
of Britain" und „Empress of Ireland". die den Schnell 
verkehr zwischen Kanada und England vermitteln. Die 
Abmessungen sind: L über alles 174 m, L Perp 
169 m. B 20 m, H 14,8 m, Deplacement =236001 
Geschwindigkeit 20 kn bei einer Maschinenleislung VW 
10 200 i. PS. Die Schiffe haben Einrichtungen ftr 
310 Passagiere I. KL 468 II. Kl., 494 III Kl. und 270 
IV. Kl. Sie können 4000 t Fracht mitnehmen. Mehrere 
Abbildungen von den Einrichtungen. 

The new Pacifix liner „Ortega". The Shipping Worlit 
18. Juli. Kurze Beschreibung des genannten Dampfers, 
der dem Verkehr nach Süd-Amerika dient. Die Al>- 
messungen sind: L — 142 m, B — 17 m, H --= 12,2 m. 
Geschwindigkeit 15* ', kn. Maschinenleistung 
8500 i.PS. Zwei Vierfach-Expansionsmaschinen mit 
1,30 m Hub und folgenden Zylinderabmessungen: o.t^m. 
0.93 m, 1.32 m und 1,83 m. Zwei Abbildungen vom 
Schiff und den Maschinen. 



Parts IQOO- HOLOENE MEDAILLE. ZZ1 




Droop $ Reil 
Sielefeld. 

Werkzeugmaschinenfabrik t » 
* * * v und Eisengiesserd 

Werkzeugmaschinen bis zu da 
grossesten Dimensionen für der 
Schiffsbau und den Schüb- 
maschinenbau. 
Vollendet hl Constructioe ni Anfiel* 

DUaaeldurt 1902: QOLDENE MEDAILLE. 9 KOL. PREUSS. STAATSMEDAILLE IN SILBER, «t 
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New passenger steamboat .Jamcstown-. The Nautkal 
Oazette. 5. Juli. Bauart und Raumeinteilung des zwischen 
Washington und Norfolk dem Personenverkehr dienenden 
Seitenraddampfers „Jamestown". Er ist 79,85 m lang. 
II. 5g m breit und geht im Mittel 2,58 m tief. Die Ge- 
schwindigkeit beträgt 18 kn. Eine Abbildung. 

Militärisches. 

Etat für die Verwaltung der kaiserlich deutschen Marine 
auf das Rechnungsjahr I^Oo. Mitteilungen aus dem Ge- 
biete des Seewesens. Nr. VIII. Eingehende Wiedergabe 
der verschiedenen Zusammenstellungen des deutschen 
Marine-Etats mit einigen kurzen Erläuterungen. 
Konteradmiral Njebogatovs Rechtfertigungsschrift. Ebenda. 
Uebersetzung der bekannten Verteidigungsschrift des ge- 
nannten Admirals, der wegen der Uebcrgabe seiner Schiffe 
bei Tsuschima zu schimpflicher Strafe verurteilt 



Militärische Horm und Mannschaftserziehung in der Marine. 
Ueberall. 13. Juli. Beginn einer Artikelserie, deren Ver- 
fasser dafür eintritt, dass die Mannschaftserziehung und 
Disziplin in der Marine auf derselben Grundlage wie in 
der Armee aufzubauen sei, namentlich nachdem nunmehr 
die Takelage geschwunden sei, die einen derartigen Auf- 
bau nicht folgerichtig durchführen liess. 

Seeoffizier- und Marineingenieurnachwuchs. Ueberall 
20. Juli. Leitartikel, der die Verschmelzung der Lauf- 
bahnen des Seeoffiziers und des Ingenieurs, wie sie in 
den Vereinigten Staaten und England vorgenommen ist, 
verwirft und einer getrennten Ausbildung der beiden Kate- 
gorien das Wort redet. 

Schiffsmaschinenbau. 

Liquid fuel for steam-raising. Engineering. 20. Juli. Ein- 
gehende Mitteilungen über amerikanische Versuche mit 
Oe'feucrung. Die Ergebnisse werden in 22 Punkten 



zusammengefasst. Skizzen von den Versuchsanordnungen 
den Kesseln und den Oclzerstäubern. 

Jacht- und Segelsport 

Handsome new American steam yacht. The Nautical Ga- 
zette. 28. Juni. Angaben über die Einrichtung der 
Dampfjacht „Emrose", deren Hauptdaten sind: Länge, 
über Alles = 40,67 m, Breite = 6,40 m, Seitenhöhe^ 4,34 m, 
Deplacement 238 t. 

The .Rose cn Solcil". The Engineer. 13. Juli. Be- 
schreibung der Maschinen- und Kesselanlage des genannten 
Fahrzeuges. Zwei Vierfachotpansionsmaschinen. welche 
mit 780 Umdrehungen in der Minute laufen. Die Zylinder- 
durchmesser sind: H. D. C. — 95 mm, I. M. D C. — 126 mm, 
II. M. D. C. — 190 mm, N. D. C. = 279 mm. Ein Wasser- 
rohrkessel, der für Oelfeucrung eingerichtet ist Die Ab- 
messungen sind: Länge über Alles -- 12,19m, Breite 1,52m, 
Deplacement = 4 t. Das Boot erreicht an der Meile 
unter günstigen Flutverhältnissen 27,29 kn. Längsschnitt, 
Dccksplan. Zeichnung des Kessels und des Oelbrenners 
sowie mehrere Abbildungen des Bootes. 

Petrol motor launch. The Engineer. 20. Juli. Kurze An- 
gaben über ein von John .1. Thornycroft gebautes Motor- 
boot. Die beiden Maschinen leisten je 24 Pferdestärken 
und verleihen dem Boote eine Geschwindigkeit von 21,2 kn. 
Die Hauptabmessungen sind: L 10,66 m, B 1,75 m, 
T 0,45 m. Eine Abbildung. 

Verschiedenes. 

Dredging plant for India. The Engineer. 13. Juli. Be- 
schreibung eines Dreischrauben - Saugebaggers für die 
Flüsse und Kanäle in Indien. Der Boden wird mittelst 
vier schraubenähnlicher Schneidwerkzeuge gelockert und 
durch zwei Zentrifugalpumpcn von je 2000 t stündlicher 
Leistung in eine auf Pontons verlegte Rohrleitung ge- 
| drückt, die das Baggergut an der gewünschten Stelle 



Otto Tv or iep, Rheydt m*m 

Werkzeugmaschinen aller jrj ffir Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 

aper.iell für den SehtfTalian, alt: Bördelmaechinen, Stemnikflntnnfrai»- 

tnaschinen, Blechkantenhobelmnachinen, Blechbiegmaschinen, Schumi, Prossen, 
Radialbohrmaschinen, Kesaelbohrmaachinen (ein- und mebrspindolig), Fraismaschinen, 
•owie Hobelmaschinen, Drfihbinke etc. etc. 

> .- 



Verticale Hobelmaschine 

von 1800 mm Hobelhöhe 
und 1500X800 mm Tischverschiebung. 
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wieder abgibt. An Daten seien aus der Beschreibung 
erwähnt : Länge des Baggers 76,20 m. Breite 
13,71 m. Tiefe 5,48 rn Leistung der Maschinen für 
die beiden Zentrifugalpumpen l800i.PS.. Durchmesser 
der Leitungsrohre 1,06 m. Länge derselben 1*2,87 ni. 
Vier ßabcock - Wilcox Wasserrohrkessel. Vier Ab- 
bildungen. 

Lc nouveau bassin d'cxpciicnce de la marine. Le Jacht. 
14. Juli und: Le bassin d'essai des carenes. Le Monitenr 
de la Flotte 14 Juli. Mitteilungen über das neue 
französische Versuchs-Schkppbassin und seine Maschinen 
Die gesamte Länge des Bassins beträgt 160 m. die Nutz- 
länge 135 m, die Breite im Wasscrspicg-I 10 nt, und die 
Tiefe 4 m. Mehrere Abbildungen. 

The Maslar floating dock for suhmerineboats. Engineering 
13. Juli. Notiz über ein Schwimmdock für Torpedo- 
bootszerstörer und Unterseeboote. Das Dock hat eine 
Länge von 26,0 m, eine nutzbare Breite von 'J.75 m und 
kann bis zu 4.9 m, Wasser über den Kielklötzen ein- 
tauchen. E3lM Abbildung. Vergl. Mitteilungen aus Kriegs- 
marinen. 

The introduetiou of cranes in ship yards. The Marine 
Fingineer 13. Juli. Wiedergabc eines Vortrags vor der 
Institution of Nav.il Architecls über die Einführung von 
Kränen auf den Schiffswerften. Vergl. Schiffhau VII. 
Jahrgang, S 666 

Ueber den heutigen Stand der Unterwasscrsignalmittcl. Mit- 



teilungen aus dem Gebiete des Seewesens. Nr. VIII. Wieder- 
gabe des Vortrages von J. B. Millel vor der Institution of 
Naval Architecfs. Vergl Schiffbau VII. Jahrg. S. 55. 
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Zeichnerisch - rechnerisches Verfahren 
zur Bestimmung der Querbeanspruchungen. 



Von J. Stieg hörst. Konstr.-Sekr. I. R. M. A. 
(Fortsetzung von Seite 861.) 



Abschnitt I. 

In der bekannten Weise werden zunächst die 
Schwerkraftkurven aus dem Gewicht des Spantes und 
dem Auftrieb gebildet. Da das Spant in der Mitte 
nicht durch ein Schott unterstützt ist, hat die Schwer- 
kraftkurve des Auftriebes hier ihren Nullwert; die 
Schwerkraftkurve des Spantgewichtes beginnt hier da- 
gegen mit einem geringen, der Summe der halben 
Gewichte der Raum- und Zwischendecksstütze ent- 
sprechenden Wert. Aus der Differenz der Ordinalen 
beider Kurven bilden wir die Schwerkraftkurve der 
Differenz des Gewichtes und des Auftriebes, deren 
Integral die Kurve der Biegemomente aus den Verti- 
kalkräften gibt. 

Die Horizontalkomponenten des Wasserdruckes 
liefern nun ein weiteres Biegemoment, das dem | 
vorigen entgegenwirkt und daher von ihm abzuziehen ■ 
ist. Bei Bestimmung des Momentes aus den Hori- ; 
zontalkomponenten des Wasserdruckes ist zu beachten. '• 
dass der Wasserdruck auf den unterhalb der Schwer- 
achse gelegenen Teil eines Spantschnittes ein Moment 
liefert, welches dem Moment aus dem oberhalb der 
Schwerachse angreifenden Wasserdruck entgegenwirkt. 
Demzufolge ist z. B. für den Schnitt s s (Abb. 61 
das Moment des den Wasserdruck unterhalb der 
Schwerachse des Schnittes darstellenden Trapezes b. 
c. d. e. von dem Moment des den Wasserdruck 
oberhalb der Schwerachse des Schnittes darstellenden 
Dreiecks a, b, c abzuziehen. 

Nachdem auf diesem Wege die Kurve des Biege- 
momentes für den vom Kiel bis zur grössten Breite 



reichenden unteren Teil des Spantes bestimmt ist, 
sind noch die Momente aus der oberen Spantlänge 
und den Decks zu berücksichtigen. Hierzu empfiehlt 
es sich, die Schwerlinie des Spants, wie in Abb. 7 
geschehen, zu strecken und hieran zunächst die 
Kurve g aus Abb. 5 zu übertragen und danach die 
Momente aus den Decks usw. zu ermitteln und von 
dieser abzusetzen. Die Kurve h in Abb. 7 ist dann 
diejenige Momentenkurve, welche der Rechnung zu- 
grunde zu legen ist. Bezüglich der Momente aus 
den Decks möge noch erwähnt werden, dass die 
Dccksbalken, abweichend von der bei Holzdecks 
üblichen Bauweise, in Spantdistanz angenommen sind. 

Um einen guten Ueberblick zwischen den Abb. 5 
und 7 zu haben, sind an der Schwerlinie des Spants 
in Abb. 5 und an der. der Schwerlinie des Spants 
entsprechenden Abszissenachse in Abb. 7 eine Reihe 
von Teilpunkten in \', m Abstand abgesetzt, in denen 
zugleich die Ordinate» für die späteren Rechnungen 
und Uebertragungcn angelegt sind. Die an diesen 
Linien vermerkten Zahlen geben die vollen Meter, 
vom Kiel gerechnet, an. 

Die Ermittelung der Richtungsänderung des Spants 
erfolgt nun nach der Gleichung 

I |M . 
tgw^ ß J f dx 

Da auch I variabel ist, gestaltet sich die Rech- 
nung mit M und 1 als Ordinatcn der Kurven h und i 
in Abb. 7, wie hierunter für die Spantlänge von O 
bis 3 m angegeben ist. 
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Ks ist somit tg w für den Teilpunkt auf 3 m 

... 87153 
vom kiel - .. usw. 
h 

Auf diesem Wege können die Tangcntcnwcrtc 
der Richtungsänderung der Spantlinic für die ganze 
zunächst in Betracht kommende Länge ermittelt 
werden. 

Allgemein wäre als solche die Länge vom Kiel 
bis zur ersten Unterstützung des Spantes, dem Raum- 
slringer, anzusehen. Die Elastizität des Spantes wird 
jedoch dort wo der Raumstringer, und die Dccks- 
balken angesetzt sind gestört. Im Bereich der Decks- 
balken kann eine, etwa von der Mitte zwischen dem 
obersten und zweitobersten Niet im ßalkenknic bis 
zur l'nterkante des Balkens reichende Spantlänge im 



Vergleich zur Elastizität des freien Spants als starr 
angenommen werden. Von der verlängerten Unter- 
kante des Balkens bis zum untersten Niet im Balken- 
knie nimmt das Trägheitsmoment der Verbindung - 
Spant und Balkenknie — von einem sehr hohen 
Wert auf das Trägheitsmoment des Spantes ab. Um 
die Rechnung nicht unnötig auszudehnen, ist noch 
ein Drittel der Länge des ßalkcnkniccs unterhalb dir 
L'nterkante des Balkens als starr angenommen, 
während die Elastizität der übrigen Länge der Ver- 
bindung des Balkens mit 'dem Spant gleich derjenigen 
des Spantes ohne Balkenknie gerechnet ist. Al : 
Grund der gleichen Erwägungen ist ebenfalls ein Teil 
der im Bereiche der Kniet- gelegenen Länge des 
Decksbalken als starr angenommen. Die hiernach 
in Betracht kommenden starren Längen sind in den 
Abb. 5 und 7 eingetragen. 

In Höhe der Decks und des Raumstringers ist ib; 
Spant gestützt. Die Kraftübertragung erfolgt durch du 
Stützplatte des Stringers und durch die Balkenkniee 
Als Angriffsort der Kräfte kann bei den Balken der 
Schnittpunkt der Schwerlinie des Balkens mit der d<> 
Spants aufgefasst werden. Für den Stringer isi 
unter Berücksichtigung, dass derselbe nur eine geringt 
Widerstandsfähigkeit gegen Torsion besitzt, als Kraft- 
übertragungsebene die Mitte der starren Länge ds 
Spants, resp. die Mitte der Knieplatte, aufgefasst 
worden. In der Folge sind diese Orte kurz al; 
Raumstringerhöhe, Zwischendeckshöhe oder auch 
Raumstringer, Zwischendeck usw. bezeichnet. 

Wir führen die Berechnung der Richtung- 
änderung des Spantes zunächst für die untere, von 
Kiel bis zur Unterkante der starren Länge neta 
dem Raumstringer reichende Länge aus und erhalten 
für die Teilpunkte resp. Schnitte auf 
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E ist hierbei zu 2 üoo ooo angenommen. 

Die l'nterkante der starren Länge neben dem 
Raumstringer liegt auf 0,45 m vom Kiel. Innerhalb 
derselben ist tg w unveränderlich und = 0.000 683. 
Das Spant neigt hier nach aussen, da tg w über 
dem Kiel o ist und alle Tangenten werte positiv 
waren. Für die Bestimmung der Durchbiegung des 
Spantes haben wir nun allgemein 

y j tgw dx 

Hierbei ist jedoch noch folgendes zu beachten: Ist 
dl die Länge eines sehr kurzen Stabteils, dessen 
Richtung mit der Horizontalen den Winkel « bildet 
und ist w der Winkel, um welchen der Stabteil in- 
folge der Beanspruchung aus seiner ursprünglichen 
Richtung abweicht, so ist in Bezug auf 
die Durchbiegung des Stabes in senkrechter Richtung 
- dl tgw cos u und die Durchbiegung des Stabes 
in wagcrechtcr Richtung 

^ dl tgw sin « • 



dl cos « ist aber die Projektion des Stabes auf &< 
Horizontale und dl sin u die Projektion desselben 
auf die Vertikale. Um daher die senkrechte unc 
wagerechte Durchbiegung der betrachteten Spanüängt 
von 0 bis 0,45 m ermitteln zu können, zeichnen 
wir uns zunächst zwei Tangentenflächen, indem »'-' 
die errechneten Tangentenwerte von einer horizontalen 
und vertikalen Abszissenachse aus auf den durch du 
Teilpunkte 1, 2. 3 usw. der krummen Schwerlirtf 
des Spants in Abb. 6 gezogenen vertikalen res? 
horizontalen Ordinatcn absetzen und die Punkte w 
Kurven verbinden. Es ergeben sich so die Kurvtfi 
a und b der Abb. o. 

Die Integration der Kurve a ergibt fv' ~- 
4.572 cm als vertikale Durchbiegung der Spantlangt 
i von o bis o,45 m vom Kiel bis zur Unterkante dtf 
! starren Länge neben dem Raumstringer. Diese Durch- 
[ biegung gilt für die Kielebene und ist nach obtf 
gerichtet, da das Spant über dem Kiel nicht unter- 
. stützt ist, sondern an der Seite durch die Aussenhau! 
] der Höhe nach festgehalten wird. 
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Die Integration der Kurve b ergibt f — 
•U l >8 cm als horizontale Durchbiegung des Spants 
an der Unterkante der starren lÄnge neben dem 
Raumstringer. 

Da die angenommene Angriffsebene 
des Raumstringers 0,0<> m über der 
l'nterkante der untersten starren Länge 
des Spants liegt, müssen die vorhin ge- 
fundenen Masse für die Durchbiegungen 
noch um denjenigen Betrag vergrössert 
werden, welchen die Richtungsänderung 
der neben dem Raumstringer gelegenen 
starren Länge des Spants bis zur Höhe 
der Angriffsebene des Raumstringers 
liefert. Diese Korrektur braucht in dem 
vorliegenden Fall jedoch nur für die 
horizontale Durchbiegung vorgenommen 
werden, da das Spant neben dem Raum- 
stringer nahezu senkrecht verläuft. Wir 
haben daher für die Angriffsebene des 
Raumstringers 

a) Richtungsänderung des Spants, tg w = 
O.ooo 683; das Spant neigt nach aussen. 

b) horizontale Durchbiegung des Spants. 
f^f'-| tgw i> = 3,|*«-f 0.000 683. i> 

= 3.204 cm; 

das Spant ist nach aussen gegangen. 

c) Vertikale Durchbiegung des Spantes 

nach oben, 
fv f'v ■- 4,572 cm. 

Diese Masse sind der folgenden 
Rechnung zu Grunde zu legen. 

Abschnitt II. 
Um die zum Heranholen des Spants 
an den Raumstringer erforderliche Kraft 
bestimmen zu können, werde zunächst 
diejenige Formänderung ermittelt, welche 
eine in Höhe des Raumstringers an- 
greifende Kraft von I t im Spant hervor- 
bringt. 

Wir legen zu diesem Zweck an die 
Mittellinie des Spants eine unter 45° 
geneigte Grade, a in Abbildung 10, 
welche die Mittellinie in Höhe des Raum- 
stringers schneidet. Diese Grade stellt 
das Biegemoment dar. welches eine im 
Raumstringer angreifende Kraft von I t 
liefert. Die durch die Schnittpunkte der 
Spantschwerlinie I, 2, 3 usw. gelegten 
Ordinaten geben, in Massstab der Zeich- 
nung gemessen, die Biegemomente für 
die betreffenden Spantschnittc. Man kann 
sich allerdings die Momentenkurve a In 
Abbildung 10 auch sparen, wenn man 
die Tiefen der Schnittpunkte unter der 
Horizontalen aus der Angriffsebene des 
Raumstringers als Biegemoment aufmisst. 

Aus den aufgemessenen Biegemomenten er- 
rechnen wir nun in derselben Weise, wie im Ab- 
schnitt I als Beispiel für die Spantlänge von 0 bis 
3 m angegeben, die Tangentenwerte für die Richtungs- 



änderung des Spantes. Für die starre Länge des 
Spants ergibt sich dieselbe zu tg w =» O.OOS 733. 
Aus den für die einzelnen Schnittpunkte er- 




rechneten Tangentenwerten sind nun wieder die beiden 
Tangentenkurven für die Horizontal- und Vertikal- 
projektion des Spants zu bilden, Kurve b und c in 
Abb. 10, und zu .integrieren. Die Kurven gelten 
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wieder für die Spantlänge vom Kiel bis zur L'nter- 
kante der starren Spantlängc neben dem Raumstringer 
und liefern f 1,1 02 cm als horizontale Durch- 
biegung des Spantes an der l'nterkante der starren 
Länge neben dem Raumstringer und f'v o,703 cm 
als vertikale Durchbiegung des Spantes in der Kiel- 
ebene. Allgemein lässt sich daher für eine im Raum- 
stringer angreifende Kraft von der Grösse P selzcn. 

1. tgw 0.005 733 P 

2. f (1,1 «»2 ! 0,005 733 <>, P 1,244 P 

3. fv 0.703 P 

Nach dem Abschnitt I soll nun das Spant in 
Höhe des Raumstringers um 3.204 cm nach innen 
geholt werden. Hierzu ist nach Gleichung 2 eine 
nach innen gerichtete Kraft 



g» tg w = 0.014285- 



M_J, 
J E 



080000 • 202 

— 0,014285 • - =0,02 l '8".i; 

4400 2000 000 



Das Spant zeigt nach innen 

M I 2 , , M l, 
2 -JE 1 JE 



h) f — 0.014285 L, 



680 000 • 202-' 
0.014285 • 242 - r _ 

2 4400 • 2 OOO 000 



080 000 • 202_-_3I 
4400 ; 2 000 000 



5,50<)4 cm 




Abb. 10. 



* Kurv« .).•-, liic^i'iii<>iiiriit<ra Mir l' 1 t im KuutLslrltigt-r aiitfraifmil 
1) Taiirenleiikurrr fiir die l|:m<i.nlalpr<>i»kli><ii iW- spinl«« 
<• .. „ ,. V<mUl|.r< j. kijon 



P — 



3.204 
1.244 



2.5 7 f. t erforderlich. 



Nach dem Heranholen des Spants an den 
stringer wird die Richtungsänderung desselben an 
dieser Stelle mit den Gleichungen a und I 

d) tgw 0.000 083 - - 0.005 733 2.570 

— 0.014 285; 
das Spant neigt nach innen, 
und die Durchbiegung desselben in der Kielebcne 
nach oben nach den Gleichungen c und 3 

e) fv 4,572 — 0,703 ■ 2,570 2,701 cm. 

Abschnitt III. 
Zwischen dem Raumstringer und dem Zwischen- 
deck wird das Spant nach Abb. 7 beansprucht durch 
das rechtsdrehende Moment M o.n mt. Nach 
Abb. 1 1 beträgt die Länge des Spants vom Raum- 
stringer bis zum Zwischendeck L, 2.42 in. Von 
dieser Länge ist ein unterer Teil I, o.oo tu und 



ein oberer teil l 3 = 0.31 m starr, während der 
mittlere Teil L 2,02 m elastisch ist. Das Trägheits- 
moment .1 des Spantes ist hier konstant - 4400 cm 4 . 
Für die Zwischemleckshöhc ergibt sich damit und 
mit der Richtungsänderung des Spants am Ruum- 
stringer (Wert d des vorigen Abschnittes) folgende 
Richtungsänderung und Durchbiegung. 



Das Spant ist nach aussen zu schieben. 

Um nun die zum hinausschieben 
des Spantes in der Zwischendecks 
höhe erforderliche Kraft bestimmen 
zu können, ermitteln wir zunäete. 
welche Formänderung eine in der 

Zwischendeckshöhe angreifende 
Einzelkraft von I t im Spant her- 
vorbringt, wenn dasselbe im Raum 
stringer frei beweglich wäre. Ite 
in Abb. I I gezeichnete Momentin 
dreieck a g i entspricht dem Mo- 
ment der im Zwischendeck an 
greifenden Einzelkraft von I l 
Dieses Dreieck lässt sich zerlegen 
in die Rechtecke bcef und d i h . 
sowie die Dreiecke a b c, b d e und 
dgh 

Das Dreieck a b c scheidet aus 
unseren Betrachtungen aus. weil s 
die Momentenfläche für die starrt 
IJingc l ;J des Spantes darstellt. Die Einwirkung de> 
Momentendreiecks dgh auf die Formänderung de? 
Spantes ist durch die Gleichungen 1, 2 und 3 des 
vorigen Abschnittes bestimmt. Zu ermitteln ist daher 
jetzt der Einfluss der beiden Momcntcnrechtecke und 
des Momcntcndrciccks b d e. Die Grösse der durch 
die beiden Rechtecke dargestellten konstant 
Momente kann zunächst unberücksichtigt bleiben, 
da zweckmässig erst die Formänderung des Spantes 
aus Momenten von I mt festgestellt wird. Für den 
unteren Teil des Spantes bestimmen wir zunächM 
wieder auf dem schon angeführten Wege die 
Tangentenwerte der einzelnen Schnittpunkte <k> 
Spants aus dem Moment von 1 mt und bilden daraus 
die Kurven a und b in Abb. 1 1 . 

Für M --- l mt ergibt sich für die Raum 
stringerhöhe 

tgw ---0.0035 Ii 
Das Integral der Kurve a ist — 0.25 1 4 cm unJ 

dasjenige der Kurve b 0,5418 cm. 

Hiermit und mit obigem Wert für tg» « r 

halten wir 

die Durchbiegung des Spants in der Raumstringerhöhe 

f =_ 0.54 1 8 - O.0035 . <) - 0,5733 cm und 2' 
die Durchbiegung des Spants in der Kielebene 

fv - 0.2514 cm. if 
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Allgemein haben wir daher infolge der Ein- 
wirkung eines konstanten Moments auf die untere 
Spantlänge : 

tg w = 0.0035 M 4) 
f — 0,5 733 M und 5) 
fv = 0,251 4M 6) 
worin M in mt einzusetzen ist. 

Aus der Einwirkung eines konstanten Momentes 
von I mt auf die elastische Spantlänge 1, in Abb. 1 1 
ergeben sich folgende Werte: 



tgw- 
f 



M . I, 



100 000 . 202 



- 0.002295 M 7 i 



"V 



J . E 4400 . 2 000 000 

M . I 2 , 1 00 000 . 202- 

2 . J . E 2 . 4400. 2 000000 

= 0.23184 M 



«) 



i 



ej[ - /«*/ 




und aus den Gleichungen 2. 5. 8 und 10 sowie 
I, 4, 7 und 9 

f [1,244 + 0,5733 . 2.42 + 0,23184 . 0,31 

-f- 0.3 1 22 1 4 -(-{0,005733 -f 0,0035 . 2,42) 242 
- f (0,002295 . 0,3 1 + 0,0023 1 8) 3 1 ] P, 
6.5465 Pl 12) 
sowie aus den Gleichungen 3 und 6 

fv (0,703 + 0,2514.2,42)^ 1,31 139 P, 
f und fv in cm. 

Bedingung ist nun. dass die Durchbiegung des 
Spantes aus der in der Zwischendeckshöhe an- 
greifenden Kraft im Raumstringer Null ist. Hieraus 
folgt, dass in der Höhe des Raumstringers eine Kraft 

auf das Spant einwirken 
muss. welche der in der 
Zwischendeckshöhe angreifen- 
den Kraft entgegengesetzt 
gerichtet ist. Die elastische 
Linie des Spants aus diesen 
Kräften hat zwischen dem Kiel 
und dem Raumstringer einen 
Wendepunkt im Abstand x 
unter dem Raumstringer. Aus 
der Lage des Wendepunktes 
ergibt sich die im Raum- 
stringer nötige Kraft P. wenn 
die Zwischendeckskraft mit 
P, bezeichnet wird, zu 

P P. L ' + X 



K) 



N) 



Abb. Ii. 



und schliesslich aus P — I t auf dieselbe Spantlänge 
für P in t: 

P.l-, 1000.202 2 

tg w 



2 J . E — 2 . 4400 . 2 000 000 

--- 0,002318 P 

IM 1 , 1000. 202» 

3 . J . E 3 . 4400 . 2 000 000 



101 



= 0,312214 P 

Für die im Zwischendeck angreifende Kraft P, 
stellt das Rechteck d f h i nun ein Moment von 
2.12 P und das Rechteck b c e f ein solches von 
)..3I P dar. Hiermit erhalten wir für die Zwischen- 
Jeckshöhe aus den Gleichungen l, 4, 7 und ( ) 

g w - (0,005733 -• 0.0035 . 2,42 -f 0,0022 f >5 . 0,3 1 

-f 0,002318) P-- 0.0 17 232 P, 11) 



Ix kann nun wie folgt be- 
stimmt werden: 

Ein auf die Spantlängc 
unterhalb des Raumstringers 
einwirkendes rechtsdrehendes 
Moment M liefert mit der 
Bedingung, dass die Durch- 
biegung des Spantes aus M und einer im Raumstringer 

M 

greifenden Kraft P Null sein soll P — nach aussen 
gerichtet. 

Nach Gleichung 5 ist nun die Durchbiegung des 
Spants in Höhe des Raumstringers aus M 0,5733 M 

M 

und nach Gleichung 2 aus P 1.244 P 1.244 

Durch Gleichsetzung beider Werte erhalten wir 
1.244 



0.5733 



, woraus x 2.17 m. 



Setzen wir diesen Wert für x in Gleichung 14 
ein, so ergibt sich 

,-,i, + 2 - 42 ' 



(i + ^tu.P,. IS) 

(Fortsetzung folgt.) 



r 
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John J. Thornycroft & Co. Ltd. 



Diese in der ganzen Welt wegen ihrer hervor- 
ragenden Erzeugnisse wohlbekannte Firma wurde im 
Jahre 1001 als offene Handelsgesellschaft begründet 
und besteht heute aus drei Werken, nämlich I. dem 
Stammwerk in Chiswick. London W.. eine Werft 
speziell für Torpedoboote. Zerstörer und andere 
flachgehendc Hahrzeuge. 2. der ehemalig Mordey- 
Carney (Southampton) Ltd. gehörigen Werft ein- 
schliesslich der Woolston- Werke in Southampton und 
3. der Thornycroft Steam Wagon Co.. ein Werk, 
welches sich lediglich mit dem Bau der jetzt für 
schnelle Lieferung so viel verlangten Motorwagen 
aller Art befasst. — 

Um dem Verlangen der Admiralität nach grösseren 
Fahrzeugen zu genügen, wurde 1904 das vorerwähnte 
Werk von Mordcy-Carncy in Southampton über- 
nommen. Vielleicht sind auch hier dieselben Gründe, 
die die Firma Yarrow & Co. veranlassten, von Poplar 
nach Schottland zu gehen, mit ausschlaggebend ge- 
wesen. Es ist eben nicht mehr möglich, dass die 
Schiffbau-Industrie bei dem in London üblichen 
Steuersystem noch florieren kann, wozu ja ausser- 
dem noch die hohen Arbeitslöhne und die durch 
nichts erleichterten Transportkosten der Rohmaterialien 
von den Industriegebieten nach London kommen. 
Irgend eine Unterstützung städtischerscits ist in London 
nicht vorhanden. Man scheint den hohen volkswirt- 
schaftlichen Wert dieser Unternehmungen, der in der 
Beschäftigung so vieler Tausender besteht, nicht 
recht einsehen zu wollen und lässt wirklich lebens- 
fähige Industrien durch die Macht der Verhältnisse 
verkümmern. Jede Stadt in Deutschland und Amerika 
würde das möglichste tun. diese Unternehmungen 
zu erhalten, weniger der Unternehmen selbst wegen 
als wegen der Vorteile, welche die Stadt durch die 
Anzahl der beschäftigten Hände und die mit dem 
Unternehmen verbundenen Nebenindustrien und deren 
Bedürfnisse indirekt genicsst. 

So kann es uns denn auch nicht wundern, 
wenn wir die Bctriebsergebnissc des so aussichts- 
reichen Thornycroftschcn Unternehmens der letzten 
fünf Jahre vergleichen. 

Jahr endigend Brutto- Ab- Vortrag auf 

M. Dezember Gewinn Schreibungen neue Rechnung 

1001 £ 17 47«) £ 4072 x 

1002 „ 25 1» 75 . 5745 „ 3583 

1003 . 30 261 „ 0358 . 5183 

1004 „ 27 370 „ 0041 „ 1475 

1005 „ 35 502 .. 12621 .. 2205 

Die Brutto-üewinne schliessen die Resultate der 
Werke Thornycroft Steam Wagon Company Ltd. vom 
März l'»()4 und die der Werft von Southampton 
vom Juni desselben Jahres ab mit ein. Der Vortrag 
verblieb nach Vornahme der Abschreibungen. Abzug 
der Obligationszitisen. Dividende auf Preferenee 
Shares und Bonifikationen der Direktoren. Hierbei 1 
beträgt das Kapital: 



1. 108 000 Vorzug (Prcference) Shares ä £ I 

<6 pCt. i £ l 

2. 148 500 (Ordinaryt Shares a £ 1 \Wy< 

i. Erste hypothekarisch sicher gestellte Obli- 
gation 5 pCt . . .. mv>< 

£ S'.ftji*' 

Die Aktiven betragen dagegen zur Zeit dc : 
letzten Abschlusses (31. Dezember 1005): 

£ sh d 

1. Bankguthaben und Kasse 20 844. w ? 

2. Sonstige Aussenstände 57 626 Ks 

3. Investierungen 4 62.V.2 - 

4. Rohmaterialien. Halbfabrikate, Werkzeuge 
etc zuzüglich des darauf entfallenden Ge- 
winnes und abzüglich erhaltener An- 
zahlungen auf Schilfe etc 21 353« IL t 

5 Grundeigentum und Pachtgrundstücke, Ge- 
bäude. Maschinen, Modelle. Zeichnungen, 
Patentrechte etc 252 861 * : 

6.* Prämien gezahlt auf Obligations-Tilgungs- 

Polizen 4 523. 6 ? 

£ 554 0181»«: 

Das verhältnismässig grosse Kapital dieser Firr. 
resultiert aus dem Kaufe der Werft in Southampv- 
und der Thornycroft Wagon Company sowie A" 
weiteren Ausrüstung dieser Werkstätten. Die !>''- 
aufgenommene erste Anleihe verschaffte einen 1\ 
der zum Kaufe benötigten Summe und neues Arbeit 
kapital. Nachdem die Käufe vorgenommen und c-. 
Werkstätten mit moderneren Werkzeugmaschinen ab- 
gerüstet waren, kam die Erklärung der Admiraiix 
dass sie die Turbine als Propellermaschine für Krittf- 
fahrzeuge im Prinzip vorschreibe. Dies bedeute;, 
für die Firma, falls sie den ihr als Spezialwer: 
zukommenden Anteil nicht fallen lassen wollte, di>< 
Vorkehrungen für den Bau dieser Maschinenart ge- 
troffen werden mussten. Es wurden also nc- 
Arbeitmaschinen angeschafft und üebäude aufgefch- 
wie auch ganz bedeutende Summen darauf venved; 
wurden, besonders geeignete Schiffs-Explosiv-Motore 
Motorwagen aller Gattungen auszuprobieren und 
standartisieren. Das Ergebnis dieser Politik wart" 
zahlreiche Aufträge für beschleunigte Lieferung u n - 
obgleich hierauf Anzahlungen im Betrage von nr* 
500000 £ gemacht wofHen sind, so 
dennoch mehr Arbeitskapital erforderlich, wekte 
vorläufig durch eine Bankanleihe beschafft wur^ 
Zur Ablösung dieser Anleihe ist die Gesellschaft 
Herausgabe von an zweiter Stelle hypothekar.^ 
gesicherten 5'iVV,, Obligationen im Belaufe v,r 
150000. £ autorisiert, von denen lOOOon : 
im Juni zur Zeichnung aufgelegt worden sind. l>- 
\ erbleibenden 50000 £ sollen später ' L 
eventuell nötig werdenden Verstärkung der Betrieb 
mittel begeben werden. 

Diese in den letzten Jahren investiere 
Kapitalien haben das Unternehmen auf eine breite 
Basis gestellt und es zu einem in seiner Art cr> - .' 
Etablissement in der Welt gemacht. Das l'nw 

* Die Amortisation der Obligationen ist durch \ ; ' 
Sicherung \bci der Commcrcial Union Assurance Comju.'.' 
Limited gedeckt. 
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nehmen ist nun imstande, allen modernen Ansprüchen 
zu genügen. Es baut die leistungsfähigsten Kolben- 
maschinen, die bereits in der Praxis gründlich er- 
probte und durchaus zuverlässige Parsonschc Turbine, 
Fxplosivmotoren nach eigenem und Sauggasmaschinen 
nach dem deutschen Capitaineschen System. Sowohl 
die Turbine Parsons wie auch der Sauggasmotor 
Capitaines stehen im Vordergrunde des Interesses und es 
lässt sich heute nicht sagen, welche dieser beiden 
Maschinenarten die grössere Zukunft hat. Bekannt 
ist aber, dass sie für die Fortbewegung von Wasser- 
fahrzeugen grosse Vorteile bieten und von John J. 
Thornycroft bereits mit Erfolg angewendet worden 
sind, und dass in diesem Werke auf das eifrigste 
an der weiteren Vervollkommnung gearbeitet wird. — 
An der Spitze des Direktoriums der Werft steht 
William [ivardmorc, der Besitzer einer der 
besteingerichteten Kriegs- und Handelsschiffswerften, 
einer Panzerplattenfabrik und von (ieschützwerkstätten 
in Glasgow, ferner sind Direktoren Sir John 
.1. Thornycroft, John E. Thornycroft. Sir William 



Bull und James T. Hamilton, alles Namen yon 
Klang, die eine weitere Prosperität des Unternehmens 
I gewährleisten und deren Träger in der Aufnahme 
! der Turbinen- und Gasmaschinen-Fabrikation gezeigt 
I haben, dass es besser ist. weitsichtig der Zeit vor- 
auszueilen, als später das Nachsehen zu haben. 
Man muss wohl notgedrungen annehmen, dass wenn 
Thornycroft nach dem Capitaineschen System baut 
und wenn Beardmorc zum ersten Male den Versuch 
im grossen wagt mit dem Baueines Capitaineschen 
• Motors von 600 HP. zur Fortbewegung eines 
bisher mit Dampf betriebenen Frachtschiffes, dass 
dieser tatsächlich für den ökonomischen Schiffsbetrieb 
schon heute an erster Stelle steht. Ausserdem sind 
sie sich, wie ßcardmores sich selbst ausgedrückt 
haben, des Erfolges vollkommen sicher. 

Man geht wohl nicht fehl, wenn man von diesem 
[ Konzern neben kommerziellen Erfolgen demnächst 
j auch weitere Fortschritte in der technischsn Ent- 
i Wicklung der so brennenden Schiffsmaschinenfrage 
' erwartet. Hermann Dörwaldt. 



Die Kieler Woche 1906 

A. Die Motorboote 
Von H. Techel. 



Die Bedeutung des Motorbootes als Sportfahr- 
zeug ist in Deutschland trotz der Anstrengungen des 
früher Deutschen, jetzt Kaiserlichen Automobil-Klubs 
immer noch eine sehr geringe. Die glänzende Aus- 
stattung der Rennen mit Preisen und die Abhaltung 
derselben in der Kieler Woche haben es auch in 
diesem Jahre nicht vermocht, eine wirklich starke 
Beteiligung herbeizuführen. 

Bei der Bedeutung, die die französischen Rennen 
und der französische Motorbootbau errungen haben, 
ist es nicht möglich, die französischen Verhältnisse 
ganz u nbesprochcn zu lassen, zumal die in jedem 
Frühjahre in Monaco abgehaltenen Rennen im 
wesentlichen den Stand des Motorbootsportes des 
ganzen Jahres kennzeichnen. 

In Frankreich ist mit geringen Aenderungen im 
einzelnen die Einteilung der Motorboote in ver- 
schiedene Klassen seit einigen Jahren die gleiche 
ganz einfache, allerdings die Entfaltung der reinen 
Geschwindigkeit auf Kosten jeder anderen Eigen- 
schaft auch in den Kreuze rklassen reichlich stark 
begünstigende gewesen. 

Man hat dort die Klassen der Km, 12 m und 
18 m Rennboote ohne jede weitere Beschränkung 
der Maschinenstärke, des Freibordes etc. und die 
«i,5 m, 8 m, 12 m und 18 m Krcuzerklassen mit 
Beschränkung des Zylinderinhaltes und einigen 
sonstigen auf Mindestzuladung etc. bezüglichen Be- 
stimmungen. Diese Bestimmungen bringen es mit 
sich. dass. da die Leistung der Motoren dem 
Produkt aus Zylinderinhalt und Tourenzahl annähernd 
proportional ist. möglichst schnelllaufende Motoren 
auch für die Kreuzer verwendet werden und auch 



die Schiffskörper der Kreuzer bis an die Grenze der 
Zulässigkeit leicht gebaut werden, da innerhalb der 
Klassen keine Vergütung gegeben wird. 

In Deutschland liegen die Verhältnisse für die Renn- 
klassen genau gleich, jedoch haben wir noch eine 25 m 
Klasse, bezüglich der Kreuzer- oder Vergnügungsboot- 
klassen jedoch wesentlich anders, da wir eine Rennwert- 
formel, nach der Vergütungen gegeben werden, ein- 

3 

geführt haben,, Die Formel lautet R ^ I q X ^ 

( ' D /■ I 

in der N die'ßremspferdestärken, L die Länge des 
Bootes in der W.L., T den Tiefgang, B die Breite 
in der W.L. darstellen. Der Bau der Formel, der 
sich an den der bekannten Geschwindigkeitsformel 



- m | 



N: 



anschliesst, lässt erwarten, dass sie 



imstande ist, die Chancen der einzelnen Boote gegen- 
einander einigermassen auszugleichen, was auch tat- 
sächlich so gut, wie man nur verlangen kann, der 
Fall ist. Dadurch aber, dass die Boote nicht nach 
ihren Rennwerten, sondern nach ihren PS in Klassen 
eingeteilt sind, leidet das sportliche Bild, das die 
Rennen bieten, ganz erheblich. Bedenklich ist ferner 
auch die Bestimmung der PSe nach einem Brems- 
attest und es wäre wohl mehr bei der Gleichartigkeit 
der heute meistens verwendeten Motoren zu empfehlen, 
die Bestimmung der PS auf Grund irgend einer 
Leistungsformel vorzunehmen. Wenn dann ein 
Fabrikant es fertig brächte, aus seiner Maschine 
mehr herauszuholen als der Konkurrent aus der 
seinen nominell gleich starken, so wäre das ein wohl- 
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verdienter Vorteil. Eine weitere Untersuchung der | 
Kreuzerfrage würde hier zu weit führen, es möge j 
aber hier der Wunsch ausgesprochen werden, dass I 
eine etwaige Neuregelung möglichst noch im Herbste j 
des laufenden Jahres erfolgen möge und nicht erst 1 
zu einer Zeit, wo die Bootsbauer alle Hände voll 
zu tun haben und fast ausserstande sind, noch Neu- 
bauten anzunehmen. 

Die Meldungen zu den diesjährigen Wettkämpfen 
waren immerhin in ausreichender Zahl eingegangen 
und es ist nur zu bedauern, dass der Kaiserliche 
Automobil-Klub nicht Mittel und Wege hat finden 
können, die formellen Hindernisse für die Zu- 
lassung der verspätet gemeldeten ausländischen 
Boote zu beseitigen. Jedenfalls wäre z. ß. ein Start 
des 12 m langen von Simpson und Strickland ge- 
bauten Dampfbootes »Rose en Soleil* ein im höchsten 
Grade fesselndes Schauspiel gewesen. 

Wie die Sache in Wirklichkeit lag startete in 
Klasse I allein das Schichausche Dampfboot .Karin" 
da auch in diesem Jahre .Rover" nicht erschienen 
war. .Karin" hat sich gegen das Vorjahr wieder 
ganz erheblich verbessert, indem sie die ca. 4 1 See- 
meilen lange Strecke mit einer Geschwindigkeit von 
26 kn ablief, was eine sehr gute Leistung darstellt. 
Genauere Daten über die Maschinenanlage der .Karin" 
etc. sind auch in diesem Jahre leider noch nicht be- 
kannt gegeben. Klasse II und Klasse III fielen voll- 
kommen aus. letztere aus den obengenannten Gründen. 
Klasse III. die der Rennboote unter 8 m, hatte 6 
gemeldete Boote aufzuweisen, von denen jedoch nur 
„Antoinette IV". .Donnerwetter" und .Mendelsohn III" 
starteten. 

.Antoinette IV ist das von den Monaco-Rennen 
dieses Jahres bekannte Boot, das von Pitre kon- 
struiert und mit Levasseurmotoren versehen noch 
während dei obengenannten Rennen in den Besitz 
des Herrn Braunbeck überging. Das Boot ist in 
leichter Bauart aus Mahagoni diagonal gebaut und 
trägt 2 - - je 8 zylindrige hinter einander aufgestellte 
Motoren die jeder aus 2 Gruppen in V Stellung ein- 
ander gegenüberstehender Zylinder besteht. Durch 
diese Stellung der Zylinder, den Ersatz der Vergaser 
durch direkte Einspritzung auf das Ansaugeventil, 
Ausführung der Kühlmäntel aus dünnem Messing- 
blech, der Zylinderköpfe aus Aluminium und durch 
sonstige geradezu raffiniert ausgedachte Ersparnisse 
an Gewicht hat man das niedrige Maschinengewicht 
von ca. 250 kg erreicht bei 160 PS e. Mit dieser 
riesigen Maschinenstärke steht, wie hier in einer 
technischen Zeitschrift nicht verschwiegen werden 
kann, die an und für sich gute Geschwindigkeit von 
21,3 kn, die mit 5 Mann an Bord und bei keines- 
wegs ruhiger See erreicht ist, nicht ganz in Einklang 
und selbst die in Monaco erreichte Leistung von 
23,3 kn ist im Verhältnis zu der mit etwas mehr 
als dem halben Zylindervolumen arbeitenden und doch 
fast ebenso schnellen .Rapiere" keine gerade glänzende 
zu nennen. Der .Antoinette IV" gegenüber 
hatten .Donnerwetter" und „Mendelsohn" nur Aus- 
sichten auf den 2. Platz. ,. Mendelsohn'" schied 
kurz nach dem Start infolge Maschinenhavarie aus. 



wäre aber auch ohne diese dem .Donnerwetter" wohl 
kaum gefährlich geworden. „Donnerwetter" ist ein 
Neubau der Firma Lürssen mit einem 24 PS« 
starken 4 zylindrigem Körtingschcn Viertaktmotor 
mit Wendegetriebe für Rückwärtsgang. Die Bauart des 
Bootes ist insofern bemerkenswert, als die Aussenhaut 
aussen mit Segeltuch überzogen ist, damit vollkommene 
Wasserdichtigkeit erzielt wird. Diese Konstruktion 
hatte übrigens auch das im Vorjahre startende 
schwedische Boot .Tirfing". Die Formen des 
.Donnerwetter" sind ganz normale mit vorne un: 
hinten gut weggeschnittenem Totholz. Die Ge- 
schwindigkeit des Bootes im Rennen betrug 14,5 kn. 
Sein Gegner .Mendelsohn". der von deir 
französischen Bootsbaucr Despujols erbaut ist. ist 
ein typischer Vertreter der französischen 6,5 m 
Klasse. Er ist äusserst leicht aus Mahagoni mit 
sehr eng gestellten Spantenkrawel gebaut, seine 
Form ist die des extremen Tetraedertyps. Der 
Motor ist ein sehr rasch laufender 4zylindrigcr 
Benzinmotor, in dem Anschein nach sehr leichter 
Ausführung. Auspuff topf und Wendegetriebe sinJ 
nicht vorgesehen. Das Boot bezw. sein Schwester- 
boot ist durch seine vielen Erfolge in Frankreich 
sehr bekannt. 

Am heissesten war der Kampf in Klasse V. 
Hier starteten .Argus III". .Sleipner". .Libelle*. 
.Klara", „Knirps", .Argus I", .Hansa" und .Elise", 
von denen .Klara" und „Argus I" bald infolge 
Maschinendefektes ausschieden. Von den übrigen 
Booten waren die schnellsten die 3 auch dem T>? 
nach einander ähnlichen „Sleipner", .Argus III* und 
.Knirps". Sleipner ist ein von dem Schreiber 
dieses in starker Bauausführung für die Firma Gebr. 
Körting. Hannover, konstruiertes, von dem Boot? 
bauer Th. Möller in Kiel erbautes und mir 
20 pferdigem 4zylindrigen Körtingmotor versehet* 
Boot. Es ist ein unter Benutzung der Erfahrung^ 
mit den von dem gleichen Konstrukteur entworfener 
Booten „Undine" und „Knirps" auf die Ausnutzung 
der Rennformel berechnetes Fahrzeug, das jed»:' 
weder in seiner Linienführung noch in der Maschinell 
anläge in irgend einer Weise ins extreme geht. Sc 
ist ein Differentialwendcgetriebe vorgesehen uni 
wurde auch im Rennen nicht mit freiem Auspuff g« 
fahren. „Argus III" ist ein für Berliner Gewässer 
bestimmtes Tränierboot mit verhältnismässig P - 
ringem Freiborde vorne und sehr scharfen Lin* 
im Vorschiff. Es ist mit einem 4 zylindrigem Argu; 
motor von 28 PS. versehen und fuhr im Rennen 
mit freiem Auspuff. „Knirps" ähnelt dem „Sleipner" 
ist jedoch ca. 1 m kürzer. Sein Motor ist *' r 
2zylindriger Scheibler-Motor von 12,5 PSe. N*-' 
gut gefahrenem Rennen stoppte dies letztere Boc< 
kurz vor dem Ziele ab und konnte erst nach 1 1 Mir«- 
wieder in Gang gebracht werden, so dass es für 
einen Preis nicht mehr in Frage kam. „Sleipner 
erhielt den I. Preis, indem er in gefahrener Zeit un 
3 Minuten, in berechneter um ca. 15 Minuten übe: 
„Argus III", der seinerseits durch Verspätung w>' 
von „Elise", einem hübschen offenen Verkehrstxwt 
das sich von dem bekannten Hamburger Typ 
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seinem Vorteil durch schlanke Linien unterscheidet, 
geschlagen wurde. Die noch vor „Elise" einlaufende 
„Hansa", ein bequemes Tourenboot mit hohen Auf- 
bauten, erhielt den IV. Preis, „Argus III" den III. 
..Libelle" ging ohne Preis aus. In Klassee o ge- 
wannen „Walter" und „Pams" den 1. und 
II. Preis. 

Die von den einzelnen Booten der Klassen 5 und 0 
erreichten Geschwindigkeiten sind hier absichtlich 
nicht angeführt, da die nach Angabe des Programms 
.ca. II sm — 20 km" (!) lange Strecke, soweit sich 
heute noch feststellen lässt. in Wirklichkeit erheblich 
kürzer ist. Es ist bedauerlich, dass von dem Kaiser- 
lichen Automobil-Klub so wenig Sorgfalt auf die 
genaue Peststellung der Länge der Rennstrecke ge- 
legt ist. Auch in Monaco scheint man nach An- 
deutungen in den Sportblättern zu schliessen, 
Schwierigkeiten gehabt zu haben, die Rennstrecke 
genau anzugeben, so dass man auf alle Fälle gut 
tut. auch die dort erhaltenen Resultate nicht als 
absolut genau anzunehmen. 

Das Secrcnncn nach Travemünde verlief 
vollkommen sang- und klanglos. Einmal wurde 
es wegen schlechten Wetters verschoben und 
als es wirklich abgehalten wurde, war das 
Wetter auch kaum besser geworden. Jedenfalls 
starteten nur 5 Boote und von diesen hielten nur 
drei, .Karin". „Elise" und .Komet" durch, während 
„Hansa* und „Sleipner" aufgaben. Nach den persön- 
lichen Erfahrungen des Verfassers, der im Vorjahre 
auf dem „Napier" das Rennen nach Travemünde 
und die Rückfahrt dieses Bootes nach Kiel mitgemacht 
hat. wäre es auch für den „Sleipner". wie im Vorjahre 
für „Piekass" und „Knirps", wohl möglich gewesen, 
allerdings nur mit selbstverständlicher Herab- 
setzung der Maschinenleistung. Travemünde zu er- 
reichen, jedoch natürlich ohne Aussicht auf den 
I. Preis, da die langsameren Boote ihre Geschwin- 
digkeit relativ weniger herabzusetzen genötigt ge- 
wesen wären. 

Lüne Besprechung der in Kiel anwesenden Motor- 
boote wäre nicht vollständig ohne eine Erwähnung 
der von der Firma Oertz & Härder für Herrn Ge- 
heimen Kommerzicnrat Lingner erbauten Motorjacht 
..Tarasp", die allerdings an den Wettfahrten nicht 
teilgenommen hat und auch nicht gemeldet war. 
Das Fahrzeug ist in m lang und enthält in einem 
nicht zu hohen Deckhause die Räume für den Eigner, 
mittschiffs den Maschinenraum und vorne den 
Mannschaftsraum. Mit einem Schornstein, durch den 
die Auspuffgase geführt werden, und einem Signal- 
mast versehen, macht das Schiff einen schneidigen und 
sehr seetüchtigen Eindruck. Seine Geschwindigkeit 
von reichlich 16.5 kn. die ihm ein 150 PS. starker 
<> zylindriger Daimlermotor erteilt, ist eine sehr acht- 
bare mit Rücksicht auf die reichliche Einrichtung. 

Die Kieler Woche l«06 hat, wenn ihr Verlauf 
auch nicht in jeder Hinsicht bezüglich der Motor- 
bootrennnen ein glänzender gewesen ist, jedenfalls 
gezeigt, dass wenn Deutschland auch zurzeit keine 
eigentlichen ganz deutschen Rennboote besitzt, es 
doch imstande ist. schnelle vollwertige Motorboote 



zu erzeugen. Dasselbe dürfte, wenn es verlangt wird, 
bezüglich der eigentlichen Rennboote der Fall sein. 

B. Segel Wettfahrten 
Von K. Heidt, Schiffbauingenieur 

Die Meldungen zu den Wettfahrten der Kieler- 
Woche 1 906 zeigten gegenüber denen früherer Jahre 
einen Rückgang in der Zahl der Jachten. 

Dies braucht jedoch zu Befürchtungen keinen 
Anlass zu geben, denn einmal ist die Differenz nicht 
gross und dann ist auch dieser zahlenmässige Rück- 
gang zum Teil wieder ausgeglichen durch die Güte 
des Materials. 

So stammen z. B. von den gemeldeten <>8 
.lachten nur 10 aus der Zeit vor looo, 58 sind in 
den Jahren l*)00 1 *J05 erbaut und der Rest von 
30 Fahrzeugen besteht aus Neubauten, also fast ein 
Drittel. 

Allerdings setzen sich die Neubauten zum bei 
weitem grösseren Teil aus Vertretern der unteren 
Klassen zusammen und von diesen ist prozentual am 
stärksten die Sonderklasse beteiligt. 

Dass in den kleinen Klassen die Bautätigkeit 
lebhafter ist als in den grossen, rindet seine Be- 
gründung darin, dass bei uns in Deutschland das 
Grosskapital immer noch nicht in grösserem Masse 
für den Segelsport zu interessieren war. Andererseits 
liegt es aber auch daran, dass bei uns der Binnen- 
segclsport besonders weit entwickelt ist. wegen der 
ausgedehnten Seenflächen in der Nähe Berlins und 
diese Gewässer immerhin bezüglich der Grösse der 
Jachten die Grenzen ziemlich tief legen. 

Vom Standpunkt des Sportsman aus, der die 
Sache ernst nimmt, muss jedoch in der Tatsache, 
dass unsere Stärke in den mittelgrossen und kleineren 
Jachten liegt ein Vorteil gesehen werden. 

Wir wollen uns. trotz des grossartigen und 
kraftvollen Aufblühens des Segelsports in Deutsch- 
land, nicht scheuen einzugestehen, dass wir erst eine 
kurze Reihe von Jahren als Sport treibendes Land 
mitzählen, wir also naturgemass noch lernen müssen, 
d. h. wir müssen uns erst eine genügend grosse 
Zahl tüchtiger Herren-Segler heranbilden. Dass aber 
nur der Sport in kleineren Jachten erfahrene und 
gewandte Segler erzieht, dafür geben unsere erfolg- 
reichen Herren den besten Beweis, sie haben alle 
in kleinen Booten ihre l^aufbahn begonnen. Auf 
einer grossen Jacht spielt die Mannschaft eine zu 
grosse Rolle, die. weil der Eigner doch meist nicht 
so ganz Herr seiner Zeit ist. unter einem Kapitän 
steht, der dann auch naturgemass eine gewisse Un- 
abhängigkeit besitzt und selbständig disponiert. 
So ist deshalb auf grossen Jachten der Eigner im 
Ernst doch mehr oder weniger Passagier, und als 
praktischer Segler tritt er mehr in den Hintergrund. 

Kommen wir nach diesem kleinen Seitensprung 
wieder zu den Meldungen zurück, so sehen wir. 
dass die Zahl der fremden Besucher besonders stark 
zurückgegangen ist. England fiel ganz aus und dies 
liegt daran, dass die Termine der grossen Wett- 
fahrten in England und Schottland sich mit unserer 
Kieler Woche nahezu decken und daher die britischen 
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Jachten ihre heimischen Regatten aufgeben müssten, 
wenn sie in Kiel starten wollten und das lässt natur- 
gemäss das Nationalgcfühl nicht zu. 

Gegenüber den 24 ausländischen Jachten von 
l'toä sind in diesem Jahre nur «> erschienen, als 
Vertreter von Schweden. Dänemark und Spanien. 

Wenn auch das Ausbleiben der englischen Jachten 
im allgemeinen nicht von einschneidender Bedeutung 
war. so ist doch zu bedauern, dass wegen der aus- 
gebliebenen grossen ausländischen Jachten in den 
oberen Klassen mehrere Einzclmcldungcn zu ver- 
zeichnen waren, was natürlich das Interesse an diesen 
Klassen stark abschwächen musste. 

Sehen wir uns nun einmal die einzelnen Klassen 
näher an. 

In den Klassen der ..Grossen" treffen wir ja 
nur bekannte Namen. .Hamburg" zeigte auch in 
diesem Jahre wieder ihre Ucberlegenhcit. die Mann- 
schaft arbeitete mit Rücksicht darauf, dass sie zum 
grossen Teil aus neu cingetrimten Leuten bestand, 
gut, wenn die Leistungen auch nicht entfernt heran 
kamen an die des vorigen Sommers, welchem ja 
die Ozeanwettfahrt voranging, auf welcher das 
Training bis zu einem hohen Grade ausgebildet 
werden konnte. 

Ks ist schade, dass .Susanne" gar keinen 
gleichwertigen Gegner hatte; sie ist entschieden ein 
gutes Boot, welches noch vielmehr bemerkt worden 
wäre, wenn es gegen einen scharfen Gegner ge- 
segelt hätte. 

.Navahoe" und .Kommodore" zeigten sich 
wieder von ihrer bekannten Seite als schnelle, über- 
legene Gegner. .Armgard" war wesentlich besser 
als im vorigen Jahr. 

In der II. Krcuzcrklasse war man sehr gespannt, 
wie die neue .Käthe" gegen die sehr scharfe Kon- 
kurrenz abschneiden würde. 

Die Erwartungen haben sich vorerst noch nicht 
erfüllt. Man konnte zunächst Bedenken wegen der 
sehr reichlich bemessenen Segelfläche haben, und es 
hat sich ja nachher auch erwiesen, dass die Stabilität 
geringer war als bei den Klassengenossinnen. 

* Man kann jedoch annehmen, dass die Jacht 
nach f dem* Umbau, dem man sie unterzogen hat. 
noch gutes leisten wird. 

Das Boot ist jetzt, nachdem es seinen Eigner 
gewechselt hat, in „Oceana" umgetauft. Sie wird 
in Kiel stationiert bleiben. 

.Paula" und .Ingeborg" waren die besten Ver- 
treter der Klasse. 

In der Klasse der Vierzehner war „Alice" die 
schnellste Jacht. Dieses Boot, welches im Jahre 
1905 von Herreshoff erbaut wurde, hat die Auf- 
merksamkeit in hohem Masse auf sich gelenkt. 

Bei dem Ruf, den der Erbauer der erfolgreichen ' 
Amerika-Pokal-Verteidiger genicsst. konnte man [ 
etwas ganz besonders Gutes erwarten. Als aber 
die Jacht in Hamburg angekommen war. stellte es 
sich heraus, dass sie nicht den Vorschriften des 
Germanischen Lloyd entsprach und daher auch nicht 
in der Kreuzerklasse starten durfte. 

Wenn sich der Amerikaner über die Vor- 



schriften des Lloyd hinwegsetzte, so war es natürlich 
kein Wunder, dass sein Fahrzeug, welches so viel 
leichter im Rumpf gehalten ist, stabiler und schneller 
war. Die Verhältnisse liegen ja folgendermassen. 

Der Konstrukteur bemüht sich, das Deplacement 
möglichst klein zu machen, um den Nutzeffekt einer 
gegebenen Segelfläche möglichst günstig zu ge- 
stalten. Das Deplacement setzt sich aber zusammen 
aus Schiffseigengewicht, Ausrüstung und Ballast. 
Je grösser das Verhältnis vom Ballast zum Eigen- 
gewicht ist. um so besser trägt das Boot auch seine 
Segel 

Nun müssen aber die Kreuzerjachten nach den 
Materialstärken- Vorschriften des Gemanischen Lloyd 
gebaut sein und diese legen dem Konstrukteur be- 
züglich Reduzierung des Eigengewichtes ziemlich 
schwere Fesseln an, so dass bei diesen Jachten das 
Verhältnis des Ballastes zum Eigengewicht nicht so 
günstig ist und natürlich bei gleicher Grösse der 
Segelflächen eine solche Jacht weniger gut diese 
Segel trägt. 

.Alice" ist dann im verflossenen Winter in 
Rostock in seinen Verbänden etc. verstärkt und is: 
nun in diesem Jahr als Kreuzer gesegelt. 

Wenn nun nach solchen und ähnlichen Er- 
fahrungen mit ausländischen Erzeugnissen gesag: 
wird: warum lassen wir denn überhaupt, nachdem 
wir so vorzügliche Jachten im l^inde gebaut haben, 
überhaupt im Auslande bauen, und warum lassen wir 
das viele Geld nicht unseren einheimischen Werften 
zukommen? So kann man nur antworten, dass 
solche Frage sehr unberechtigt wäre und eine ge- 
wisse Kurzsichtigkeit verraten würde. 

Jede Einführung guter ausländischer Erzeug- 
nisse wirkt befruchtend auf die einheimische In- 
dustrie; sie geben durch Vergleiche Anregung zu 
neuen Gedanken. Unser deutscher Jachtbau ist ja 
zunächst in Anlehnung an unsere britischen Nach- 
barn gross geworden und nun ist es von ebenso 
gutem Einfluss, wenn von jenseits des Ozeans gute 
Gedanken zu uns herüber kommen. 

Wir haben auch diesen guten Einfluss recht oft 
schätzen gelernt. Denken wir einmal an die völlige 
Umwälzung auf obigem Gebiet durch HerreshonV 
„Glorina", an die abermals ganz neuen Wege, 
welche uns durch das Erscheinen der „Bubble" ge- 
wiesen wurden, und dann wollen wir auch nicht die 
„Swanhild 11" vergessen, die Vorläuferin unserer 
modernen Flossenkieler. 

So lernen wir auch an der „Alice" vieles. Wie 
ausserordentlich leicht und zweckmässig ist z. B. die 
Takelage konstruiert. Der Mast hat keine lose 
Stänge, und neu war auch die Verwendung eines 
Rollrccfs für das Grosssegcl bei einem Fahrzeug 
dieser Grösse. 

Was uns hei allen amerikanischen Jachten immer 
wieder auffällt, das ist die ausserordentliche Leichtig- 
keit der Segel. Die Amerikaner verwenden durch- 
weg das schneeweissc Tuch zum Unterschiede von 
englischen und deutschen Segelmachcrn. welche mit 
Vorliebe die gelbliche ägyptische Baumwolle ver- 
arbeiten. 
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Da der Faden der weissen amerikanischen Baum- 
wolle stärker ist, als derjenige der ägyptischen, so 
kann für die gleiche Beanspruchung eine schwächere 
Tuchnummer verwendet werden. 

Allerdings sind die leichteren Segel eher einem 
Verrecken ausgesetzt, als schwerere, daher werden 
die ersteren teurer, aber dies wird durch die be- 
deutende Gewichtsersparnis ausgeglichen. 

Mancherlei können wir auch von den ameri- 
kanischen Beschlägen lernen. Dieselben zeichnen 
sich meist durch Zierlichkeit und elegante Formen 
verbunden mit Leichtigkeit aus, was wir noch sehr 
oft bei unseren einheimischen Fabrikaten vermissen. 

Finc andere Vertreterin der Klasse, welche be- 
sonders im vorigen Jahr durch ihr gutes Abschneiden 
von sich reden machte, die Jacht .Carola" hat keine 
Kosten gescheut sich konkurrenzfähig zu erhalten 
indem sie sich mit hohlen amerikanischen Spieren 
ausgerüstet hatte. Wieweit dieses Ocwichtsparen bei 
einem solchen Fahrzeug, das Zertifikat für Lloyds 
„Lange Fahrt" hat, noch von Nutzen ist, darüber 
ist schon viel gestritten worden, auffallend ist, dass 
»Carola" ihre besten Fähigkeiten bei leichter Brise 
zeigt, trotz des schweren Rumpfes. 

In der Klasse III zeigte „Tai Peng" seine schon 
im Vorjahre bemerkte Ueberlegenheit, aber auch die 
alte „Valuta* war noch sehr gut im Trim. 

In der IVa Kreuzerklasse verteilten sich die ersten 
Preise zwischen „Skeaf", einem deutschen Neubau, 
„Isa" und „Mcrcur". Den zweiten Platz belegte 
„Rhe". die Jubiläumsjacht des ältesten deutschen 
Scgelklubs. 

In der Rennklasse leistete die alte „Capri* sehr 
gutes, besonders bei Brise, während der jetzt in 
dänischem Besitz befindliche Amerikaner „Swan" bei 
Flaute schneller war. 

In der Kreuzerklasse IVb konnte eine Verbesserung 
des „Glückauf III" gegenüber dem Vorjahre bemerkt 
werden. Derselbe ist nach kleinen Acnderungen im 
Winter bei Brise besser geworden. Gute Leistungen 
zeigte auch die Schwedin „Tatjana". 

In der Rennklasse war wohl „Grünau" etwas 
überlegen, aber „Freiheit" und „Kranich II" waren 
sehr scharfe Gegner. „Kranich III.", ein Neubau, 
wird vielleicht noch besser als er bisher war. 

Klasse V überbot an Zahl der Neubauten, die 
in ihr an den Start kamen, alle anderen Klassen, 
nicht weniger als 8 Jachten von den 13 Meldungen 
stammen aus diesem Jahr. In der Va Klasse konnten 
die „Neuen" allerdings nicht recht gegen die alten 
erprobten Kämpen ankommen und „Kefim" brachte 
bis auf einen alle ersten Preise nach Haus, während 
die vorjährige „Möwe" mit drei Preisen den zweiten 
Platz einnahm. Dann erst kam die neue „Wildente". 

In der Unterabteilung segelten die drei gleichen 
Boote des Kaiserlichen Yacht -Clubs. Dies sind j 
Kreuzer von 7 S. L.. welche den Mitgliedern des 
K. V. C. gegen Miete zur Verfügung stehen, es sind j 
kräftige Boote, welche allerdings auch schnell genug ! 
sein sollten, um damit erfolgreich bei Regatten mit- j 
zusegeln. In dieser Beziehung haben sie jedoch die i 
Hoffnungen nicht erfüllt, sonst sind es aber hübsche j 



handliche Boote, welche wohl einen ganz gesunden 
Typ eines kleinen, netten Kreuzers, bei bescheidenen 
Ansprüchen an die Wohnlichkeit, darstellen. 

Die im vorigen Jahr so riesig überlegene 
„Leipzig" war dieses Jahr nur selten zu bemerken, 
was wohl an dem Wechsel in der Ruderführung 
liegen mag. Der aus England stammende Neubau 
„Scottie" war wohl das erfolgreichste Boot der Klasse, 
nach diesem war „Wittelsbach'* sehr gut. 

In der Klasse der Va Renner zeigte sich in allen 
Rennen dasselbe Bild, „Feinsliebchen 111." nahm alle 
1. Preise und „Feinsliebchen II." die 2. Preise mit, 
die andern Klassengenossen kamen dagegen nicht auf. 

Der Champion der Vb Klasse war „Dix" und 
daneben war „Windspiel" am meisten zu bemerken, 
beide wurden mit ausserordentlichem Geschick und 
grosser Gewandheit geführt. 

Lassen wir alle Sieger passieren, so gibt eine 
Beobachtung sehr zu denken, es sind nämlich alle 
Neubauten dieses Jahres, mit wenigen Ausnahmen, 
in den Leistungen hinter ihren älteren Schwestern 
zurückgeblieben. Diese Tatsache spricht dafür, dass 
wir mit unseren Leistungen auf dem Gebiete des 
Jachtbaues eine ausserordentlich hohe Stufe erreicht 
haben und dass grosse durchschlagende Erfolge 
ausserordentlich schwer zu erreichen sein werden. 

Die internationale Sonderklasse, welcher auf 
dem Seglertage im letzten Winter scharfe Gegner 
erstanden, die die Existenzberechtigung einer solchen 
Klasse bestritten, ist dank der persönlichen Inter- 
vention des Kaisers wieder neu belebt und brachte 
17 Boote an den Start, eine vorher nie erreichte 
Zahl, ein Beweis, wie beliebt diese Boote bei den 
Seglern selbst sind. 

Auch hier trat das Ausland weniger stark in 
die Erscheinung als im Vorjahre, nur zwei Spanier 
und ein Schwede waren vertreten. 

Von den 17 Booten waren 10 Neubauten. Die 
besten Vertreter der Klasse waren „Tilly VI." und 
„Molch", beides Vertreter aus dem Jahre l f >04, also 
auch hier dasselbe Bild, dass die älteren Boote den 
Neubauten überlegen sind. 

Wir haben auch hier eine Verbesserung der Boote 
auf einfache Weise nicht mehr erreichen können und 
sind wohl in dem Wunsche nach Vervollkommnung 
etwas ins extreme gegangen. 

Die beiden Spanier waren von einander ganz 
verschieden. „Mourisco" war ein sehr grosses Boot 
mit übertrieben langen Ueberhängen. die unschön 
aussahen. Das Boot erinnerte sehr an einige der 
deutschen Boote aus dem ersten Jahrgang der Klasse. 
Die zweite Spanierin ..Santi" hatte zierlichere Formen, 
der Sprung des Decks hinten erinnerte fast an die 
modernen Motor-Rennboote. 

Nach dem Gesamteindruck kann man mit dem 
Verlauf der diesjährigen Kieler Woche zufrieden sein. 
Es wehte fast an allen Tagen, mit Ausnahme des 
Sonntags, ausreichend, so dass einwandfreie Rennen 
ermöglicht wurden. 

Zum Schluss soll nicht versäumt werden, noch 
auf einen Ucbelstand hinzuweisen. 

Bei den Regatten der kleinen Klassen hattt* 
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man, um Zeit zu sparen, mehrere Starts zusammen- Bahnreise machen muss. um sich in Kiel an dm 

gelegt, trotz der grossen Zahl der Jachten, dies j Wettfahrten beteiligen zu können, so wäre es wohl 

führte dann zu grossen Unzuträglichkeiten und mehr- • zu überlegen, ob es nicht geboten wäre, einige 

fachen Kollisionen, die Proteste nach sich zogen. Minuten mehr auf den Start zu verwenden, dadurch 

Wenn man berücksichtigt, dass die bei weitem kann viel Verdruss vermieden werden, 
grösste Zahl der Jachten eine weite und kostspielige j 
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Festigkeit von Trägersystemen 

Von F. Krclzschmar 
i Fortsetzung von S. 869. i 
Setzt man diese o -Werte in die Gleichungen 172» ein. so ergibt sich 
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Um den Kechnungsgang zu erleichtern, soll aiivh 
hier wie in Beispiel (<»> 

i 2 
f -" T - 3 

angenommen werden Ferner bezeichnet allgemein 
zur besseren Unterscheidung der vier Unbekannten 
M x das Moment über x und P x die Stützkraft ir 
Funkt x. Dann ergeben die Gleichungen (73) 
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Aus diesen vier Werten lassen sich nun die übrigen Stützkräfte I», und P b sowie die Biegemomente M 0 und 
M., wie folgt bestimmen. Es ist 
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In gleicher Weise ergeben sich die Biegemomente aus 
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Uni auch hier von dem Verlauf der Biegemomente 
Kenntnis zu erhalten, setzt man am besten wieder 

I 

1 T - 3" 

Es interessiert uns hier aber nur die Dreiecksbe- 
lastung, da die gleichmässig verteilte Last bei A, 
B. C und I). wie leicht zu beweisen ist. gleich 
grosse Momente hervorruft. Ebenso ist der Verlauf 
der Biegemomentenkurven in allen 3 Feldern der- 
selbe. Setzt man für e ' . so gehen die Formeln 74 
bis 7 7 über in: 
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Hl 00 



M, 



180 



- 8100 



M,i — 52 



Pl 2 
8100 



(78» 



(HO) 



Pl 2 

Mit Hilfe dieser Werte ergeben sich nun folgende 
Biegemomente 



= 0 bis x ~- \ : M = M. + ** , P - P. 



61 



pF 



..... *' |6 • 1350 
8 1 00 [ 

— 00 



P,, = 1836 



Pl 
8100 



(7<>i 



1 2 I 

x = bis x — : M = M» 

3 •* 



x^p 
61 



_p,x-P^x- ^ 
204 + I350( * j 



pF 
8100 
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— «Mi.* 



x ' 1 bisx _ 1 : M=M. ! * J , P 



pl* 



1518 • LWü^y 

(I) 



8 1 00 
2790 



Den Verlauf der Biegemomente zeigt Abb. 52. Das 
Maximum derselben tritt bei den Rinspannslcllcn A 




j Stützpunkte von Vorteil sein. Es kommt nun wieder 
darauf an, durch Gleichsetzung je zweier symmetrisch 
gelegenen Biegemomente eine Verschiebung der 

| Mittelstützen nach rechts und damit eine Verkleinerung 
des maximalen Biegemomentes zu erreichen. Bei 
einer diesbezüglichen Untersuchung hat sich gezeigt, 
dass die günstigsten Verhältnisse bei 

Mc — M d 

eintreten. Da den bisherigen Rechnungen nur die 
Dreicckslast zugrunde liegt, die Endergebnisse jedoch 
für eine Trapezlast gültig sein sollen; so müssn 
nun erst mit Bezug auf die im Anfang dieses Bc 
spicls erwähnte Zerlegung des Trapezes in zwei 
Dreiecke für das zweite Dreieck AEB (Abb. 45) d; 
Stützkräfte und Biegemomente berechnet werden 
Dieselben ergeben sich aber leicht aus den ent- 
sprechenden symmetrischen Grössen bei gleichzeitiger 
Vertauschung von £ und t. Eür die gesamte TraptJ- 
last ergibt sich mit Bezug auf Abb. 44 und die Be- 
ziehung 



Abb. 52. 



oder 



2 — 3 £ 



und B und den Unterstützungspunkten C und D auf. j 
und wird auch hier eine Verschiebung der mittleren i 5 

1 6 -30« | -.Wt 5 ; IHOr' : SU 4 - 24.U ' , 4()f» 420r 2 1 5 1 r- f 3240:-' - 243 r 4 - 72": 



180 



e (4 -,. ,, e _ y f 2, 



(2 -3r)(4-j Ot — 9t-i 



I p, 1(0 — 39 e -j- 33 £- -I 1 8» £ 3 ; 8 1 t* - 243 £•'') 

|H0£(4 . r,£ — <>£->> [.:- T ,( o (,£-; 507 e s -j 2lo £ 3 — : 



801 r 4 -|- 2 13 r :> »| 



..SP 



40h — 42he — 215 1 £ » : 3240« 3 -- 243£^— 7 20£" O-.Vlr f 33 r-- 18» r 2 + 81 r' :4?r 

(2 — 3£) (4 -j -he — 9e 3 )"~ P - rll Ot ')ri 



ISO 



Pi 



180 (2 
I 

180 



_'P. 
3e)f4 r 

(1 - 3 s)- 



0 £ — 9 £"» 



(400- 420 £ — 2151 £- — 3240 £» 243 £ 4 - - 72<> £ r> ) 



P. 



ij 1104 — 330 s - 27'» c J • 2025 £ 3 2187 s 4 — 720 £•'•) 

0 \ 43 £ ) <>£- — 3t» £' (I — r)-'p., 14 ■ 22 r 27 r-' — 30 r 
4 r 0£ — 9e 2 1 2-3: 4 ;-(.: .-9 t 2 



. Ip, (I • 3D- 
i80 £ 



( 0 • 43 £ -0£ 2 — 30 £ ! ) : y 7 (0 | 02 £ 



l»d 



1 

180 

. «Pt 

|8() 

ebenso ist 
I- 



1 1 



«)-'p, 14 -i- 22 £ -27£--30c' (|-!-3t» 
4 - T - 0 £ — <>V T 



09c- - : 30 £ 5 t 
0 • 43r-f 9 t 1 — 30 r 1 



3£ 



4 | ö t ■ 0 X" 



(l - £)- 



(2-3e)(4 • 0£-0^) |(l4 ' 2U ~ -27« 2 -30£ 5 >-i-27,(lö-7r 63f* + 3hr'>] ^ 



M, 



I80 



P. 



(2 I3£ : 1 1 £-' : 5U' 9£ 4 — 54 £ ') 



' Pl! 



22 -- I8r 



127-- r I50r» -{- 30 r 4 — 5" 
r-f 0 r - 0 r 2 " 



_ÜP« 
ISO (4 j he — «i£ 2 > 



Mi 



I- 

I80 
180 i 4 



Pi 



(22 — 18 £ 



Pl 

0 £ - 



4 ;-oj — oe- 

(2 — 13 £ : - 1 1 £ J — 5! £ :t - r 0 e 4 54 t'\ 
■ r t i—2 -Zz ■ 100 £-' - 204 r 1 — 144 £ 4 i 54£'t 

- »27 s- • 150 £ 3 -f 3h £ 4 — 54 z'>\ , 2 — 1 3r -j 1 I r 2 -}- 5 1 r 3 -f- 9 r* - 

4 4 0 e — 9 £ J ; Pl 4 -f- 6 r — ') r 

(22 — 18 £ — 127 i- + 150 £ ! + 30 £* — 54 £") | S(v 

- r, (H - - 27 c - 23 £- + 105 £> — 1 7 I f 4 + 54 : : >\\ 
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M, 



— 4 I 26e— 22t 1 - 



4IOS-«) t 2 



]8c s 4- 108s' — 8l£ 5 . 100 



i 2 r 

l 2 p, 1,-4 + 26« 

1 80 1 4 + 6 « • <> s 2 ) | < t, (4 4- 4e - 38 £ 2 I 98 r 1 — 243 sH 81 £\, 

I 100 - 84* — 450e :ä -rH10r l 4-243«*— 729« 1 

|p, 



847—450^ + 810^4- 234^ — 729 



9,4 + 6 r— 9 r 2 ) 



1 



,— 4 + 26« 22f- — 18 « 3 + 108 5 4 — 81 e 5 > 



I 2 

180 



(100 — 84 e — 450 s 2 
-f- r t (80 1 86 s ■ - «Hl 



+ P 2 



4-t-26r— 22r 2 — 18t 3 4- 
(4 4 6:-<)r 



,87) 
108 t 4 — 8j_r r 'j 



1 2 P, 

V • ISO 14 ; ■()£" '*£•') 

In den vorstellenden Formeln bedeutet 

P> 
Pi ' 

Setzt man nun 

M, M.i 

so ergibt sich aus Forme! (87 1 und 88, 

p ä 13«. -3I8£-252£ 2 t U72£ :, -72Q£» 
-44- 222« 252£— 972£ :, -729£< 

Die auf Grund dieser Gleichung zusammengehörigen 
Werte von r, und s können der Abb. 53 für 
r, o.O bis 1.0 entnommen werden. 



(89, 



Abb. S?. 



«» A» 



Die grösstc Verschiebung ergibt sich natürlich auch 
hier für die Drcieckslast (r, o.Oi und beträgt 

C (0,453 — 0.333, 1 
0.121 . 

Ks wird dann 

s 0,153 
r 0.214. 

In den Formeln (74) bis (78) s 0,453 eingesetzt, 
ergibt 



P a 233 
l\, <><»<) 



pl 
8100 

Pl 

8100 



P e -— 1356 



P,, 1705 



Pl 

KlOO 

Pl 

8100 



(90) 



und 



Pl 2 

22 - ?1 8.00 



M„ 20.45 
M c - Mj = 42,4 



pl- 
8100 



(91) 



pl 2 
8100 



(88, 



810 £ 3 -\- 243 £ 4 — 720 «"l 

810r'— 1458 £ 4 -; 729 £ 5 ) 
Mit Hilfe dieser Werte ist die Biegemomcntenkurve 
berechnet, welche durch Abb. 54 dargestellt wird. 



t- H'ii 




Abb. 54. 



Bei Betrachtung der obigen Zahlenwerte und der 
Kurve zeigt sich, dass hier nicht die günstigste Stützen- 
anordnung erreicht ist, welche ein kleineres Mittelfeld 
als V'a 1 erfordert. Auf dem hier eingeschlagenen 
Wege ist jedoch eine diesbezügliche Untersuchung mit 
zu vielen Schwierigkeiten verknüpft, wie schon aus 
den vorstehenden Rechnungen zu ersehen ist. Immer- 
hin ist die erzielte Verkleinerung des maximalen 

Biegemomentes von 69 - pl (Punkt B) auf 42,4 JJ 1 ^ 

(Punkt C und D) ^ 39% ganz beträchtlich. 

Vor der Verschiebung ergibt sich das maximale 
Biegemoment aus Formel (80) zu. 
I 2 

[69p,4-ftp 2 l 



Mi, 



KlOO 

Pl l' J 
180 

P,l\ 



180 



11.533 + 0,133 rj 



(92) 



Nach der Verschiebung ergibt sich das Maximum 
aus Formel ,87) zu 

7— 4 f 26 £ — 22 t- — 18 £ 3 + 108 :~ 

— 81 £ 5 ) 4 -r ( (4 + 4£— 38£ 2 + !98e 3 

— 243 e* + 81 £ 5 ) 



M '- 180 

P. ' 2 

180 



4 j-6«-- 9s 2 
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Die Werte von »' und /> sind für verschiedener, | Stütze erheblich zu, ohne dass man die Garantie hat. 
berechnet und in Abb. 55 eingetragen, woraus sich ! auf diesem Wege die absolut günstigste Stützen- 
der Vorteil der Verschiebung leicht erkennen lässt. • entfernung zu ermitteln, wie dies das letzte Beispic- 

Mit vorstehendem Beispiel soll nunmehr diese | lehrt. Vorstehende Berechnangen sind mit erwa? 

Abhandlung geschlossen werden, da erstens in der 1 geringerer Genauigkeit auch gültig, wenn die als 

Praxis wohl nur selten Schotte mit mehr als zwei starr angenommenen Stützen durch entsprechend 

Horizontalversteifungen vorkommen. Ferner nehmen i starke Träger ersetzt werden, zumal ja auch die Kt 

die Schwierigkeiten der Rechnung bei jeder weiteren fe.-tigung der Enden keine absolut starre ist. 

iSchluss folgt 



Das Hamburger Staatsschiff „Desinfektor 4 



Von Ingenieur W. Holthusen, Hamburg 
Mit 7 Abbildungen. 

Im vorigen Jahre liess der Mamburger Staat 
auf der Werft von .1. H. N. Wichhorst Inh. Johs. 
Klarte — ein Fahrzeug nach den Ideen des Herrn 
Physikus Dr. Nocht. Chefarzt des Hamburger In- 
stituts für Schiffs- und Tropen-Krankheiten und seines 
Assistenten Herrn G. Giemsa erbauen, welches vor- 
nehmlich den Zweck der Vernichtung von Ratten 
als Massregel gegen die Einschleppung der Pest 
und des weiteren zur Desinfektion von pestinfizierten 
Gegenständen dienen soll. 

Die Wichtigkeit der Abwehr der Pest sowohl 
als auch das hier angewandte neue Verfahren lassen 
es berechtigt erscheinen, die Einrichtungen dieses 
Schiffes einer Besprechung zu unterziehen, was im 
nachstehenden versucht werden soll und zwar unter 
Benutzung einer Abhandlung oben genannter Herren 
über eine schwimmende Versuchsanstalt, welche für 
die Konstruktion des Desinfektor grundlegend war.*) 
Vorwor t. 

Für die Verbreitung der Pest durch den See- 
verkehr sind hauptsächlich die Ratten verantwortlich 
zu machen. Fast jedes Schiff beherbergt diese Tiere 
in grösserer oder kleinerer Anzahl. Das Leben und 
Treiben derselben kann sich während der Reise un- 
gestört abspielen und da sie sich von der Ladung 
meistens reichlich nähren können und ihnen zum 
Trinken die sich an den eisernen Innenwänden der 
Schiffe niederschlagende Feuchtigkeit genügt, so ver- 
mehren sie sich sehr schnell. Wenn nun in einem 
verseuchten Hafen pestinfizierte Ratten an Bord 
gelangen, kann es auf dem Schiff zu einer seuchen- 
haften Verbreitung der Pest unter den Ratten 
kommen und da es unvermeidlich ist, dass diese 
Tiere beim Löschen der Schiffe mit der Ladung 
oder durch Wanderung an das Land gelangen, 
so liegt eine grosse Gefahr der Einschleppung der 
Pest für die betr. Hafenorte vor, deren energische 
Abwehr Pflicht ist. Wiederholt sind in den letzten 
Jahren in europäischen Häfen auf Schiffen Pestratten 
gefunden worden, z. B. in Marseille, in Bristol und 
in Hamburg. Um der allgemeinen Rattenplage zu 
begegnen, sind schon eine Menge Massnahmen em- 
pfohlen und angewendet worden. Während offene 



•) Arbeiten des Kaiserlichen Oesundheits-Amts. Bd. XX, 
Heft 2. 1<J03. 



Speicher sehr schwer mit Gasen anzufüllen sind iti 
man diese mittelst Auslegen von Giften, durch rati«- 
fangendc Tiere und mechanische Mittel von Rätter 
frei zu halten sucht, ist es an Bord von Schiften 
sehr leicht, die einzelnen Räume mit giftigen Gasen 
zu füllen, weshalb für diese Art der Ratten-Tötunj 
I bereits verschiedene Methoden mit mehr oder wenifjr 
Erfolg in Anwendung gebracht worden sind. Fi; 
! den vorliegenden Zweck ist es nun unbedingt er- 
forderlich, dass sich das zu verwendende Gas mc 
vor der Entladung des Schiffes in die Räume lehr" 
lässt und sich möglichst in alle Ecken und Winkl 
gleichmässig verteilt und die Ladung, wie üetreiJ: 
usw. möglichst vollständig durchdringt, abe 
nicht verändert. Deshalb kommen hic: 
die Methoden der Verbrennung von Schwefel rat 
Holzkohle und die Verwendung des in üomtx' 
käuflichen Pictolins (eines Gemisches aus schweflig 
Säure und Kohlensäure) nicht in Betracht, da hier 
bei die Laderäume leer sein müssen. Neuerdings ht 
eine englische Firma (Claytom einen Apparat In- 
struiert, in welchem bei hoher Temperatur Schwei 
verbrannt wird. Das Gas, welches neben schweflige 
Säure auch etwas Schwefelsäure enthält, wird mittel 
einer Ventilationsmaschine in die Laderäume ein- 
leitet und soll teils als Feuerlöschmittel, teils aß 
Töten von Ratten und anderem Ungeziefer, teils zu- 
Desinfizieren dienen. Allein eine Reihe von Güten 
als frische und getrocknete Früchte, Mehl. Fletst 
Wolle und viele andere nehmen teilweise sehr gro* 
Mengen schwefeliger Säure in sich auf und vttw 
verändert. Jedenfalls ist die Verwendung dk«- 
Apparates nicht zu raten, solange nicht umfassen* 
Untersuchungen vorliegen darüber, welche Güu' 
von gasförmiger schwefliger Säure angegriffen i'~ 
beschädigt werden und welche intakt bleiben. Aitf 
greift diese Säure bei wiederholter Anwendung k 
stählernen Schiffswände an. 

In dieser Hinsicht erwies sich die Kohlensi« r! 
als bedeutend günst'ger und Apery, welcher iw* 
Zufall die rattentötende Wirkung dieses Gases 
deckte, empfiehlt dessen Gebrauch. Aber, wie b; 
kannt, werden die Austrittsöffnungen und Rok' 
leitungen sehr bald durch feste Kohlensäure in Forr 
von Schnee verstopft. Lässt sich dies auch dura 



I 

Digitized by Google 



Nr. 22 



SCHIFFBAU 



Seite 91 1 



geeignete Mittel zum Teil vermeiden, so bildet doch 
die Kostspieligkeit des Verfahrens den Haupteinwand 
gegen seine Verwendung, denn die Kosten, um ein 
Schiff von ca. 3000 cbm Laderaum zu desinfizieren, 
belaufen sich auf ca. M. 400 bis M. S00. — Es 
gibt nur ein Gas. welches sämtliche 
Anforderungen, die für vorliegenden 
Zweck zu stellen sind, erfüllt, das ist 
Kohlcnoxydgas. Dies üas riecht nicht, greift 
die Ladung nicht im geringsten an und ist so 
giftig, dass es selbst in sehr kleinen Mengen sicher 
tötet. Bs verteilt sich leicht und dringt in ganz 



erbaut, welcher in ein provisorisches Fahrzeug ge- 
stellt wurde. Der Apparat lieferte ein Gas von 
konstanter und derartiger Zusammensetzung, dass 
sowohl die Gewähr voller Giftwirkung an schwer 
zugänglichen Stellen gegeben ist, als auch die 
Bildung explosiblen oder entzündlichen Kohlenoxyd- 
knallgascs sicher vermieden wird. Zudem liegen 
eine Reihe chemischer Untersuchungen und Urteile 
von Warenkennern und kaufmännischen Sachver- 
ständigen der Hamburgischen Handelskammer vor, 
die bezeugen, dass unbelebte Gegenstände und 
Handelswaren aller Art nicht im geringsten von dem 




Abb. i. Generator üas- Anlage. 



tinzugängliche Stellen, zudem lähmt es die Tiere 
schnell und tötet sie in weniger als einer Minute. 
Es ist nun das Verdienst oben genannter Herren, 
dass sie auf den Gedanken der Verwendung des 
sogenannten Generatorgases verfielen, welches sehr 
reich an Kohlcnoxyd ist und durch unvollkommene 
Verbrennung von Koks leicht und billig in grossen 
Mengen hergestellt werden kann. Von der Reichs- 
verwaltung wurden auf Antrag des Pest-Ausschusses 
des Reichs-Gesundheitsamts Geldmittel zur Ver- 
fügung gestellt, um Versuche in grosserem Mass- 
stabe und auf Seeschiffen zu ermöglichen. Von der 



Gas verändert werden. Dieser Versuchsapparat lieferte 
ca. 400 cbm Gas pro Stunde. 

Nachdem sich diese Anlage in jeder Beziehung 
bewährt hatte, wurde der Bau eines weit grösseren 
Apparates beschlossen, welcher in ein eigens für 
denselben konstruiertes eisernes Fahrzeug eingebaut 
wurde. Gleichzeitig ist ein Dampfdesinfektionsapparat 
in diesem Schiff mit vorgesehen. Die ganze An- 
lage, deren Beschreibung Zweck dieses Aufsatzes ist, 
besteht nun aus folgenden Teilen: 

A. Der Generatorgas-Apparat. 
1. Generator. Ein mit Koks gefüllter. 



Firma J. Pintsch. Berlin, wurde ein Versuchs-Apparat j mit Chamottesteinen ausgemauerter Schachtofen, in 
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welchem der Brennstoff nur unvollkommen ver- 
brannt wird, so dass ein von Sauerstoff freies und 
5 8 pCt. haltiges Kohlenoxydgas erzeugt wird. 

Am unteren Teile des Generators befindet sich 
ein normaler Planrost, auf dem die Brennstoffsäule 
ruht. Der obere Teil des Rostes ist durch Schlack- 
türen, der untere durch Aschtüren zugänglich. Von 
letzterem führt ausserdem eine Luftzuführungsleitung 
ins Freie, die eine Drosselklappe mit Stellvorrichtung 
zur Regulierung der Luftzufuhr besitzt. 

Etwas oberhalb des Rostes sind am ganzen 
Umfang des Generatormantcls verschiedene Schau- 
hähne angebracht. Durch dieselben kann der Wärter 
die Brcnnstoffhöhe beobachten und mit einem Rund- 
eisenstab etwaige Anhäufungen auf der Oberfläche 
des Brennstoffes planieren. 

Auf dem Deckel des Generators befindet sich 
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Abb. 2. 
l-'ormalin- Verdampfer. 

die Auffüllvorrichtung, ein mit einem unteren Kegel- 
verschlusse und mit einem oberen Deckclvcrschlusse 
versehener Behälter. 

Bei Beschickung des Generators bleibt zunächst 
der untere Verschluss zu. bis der Behälter mit Koks 
gefüllt und der obere Deckel geschlossen sind. Als- 
dann wird der Handhebel zur Oeffnung des unteren 
Kegelverschlusses hoch gehoben, wobei der Brenn- 
stoff in den Generator fällt. 

Da der untere Kegel sehr der Hitze des Feuers 
ausgesetzt ist. so empfiehlt es sich, den oberen 
Deckel der Füllvorrichtung vollständig und den 
unteren Verschlusskegel etwas geöffnet zu halten, so 
dass stets etwas Luft über den heissen Kegel 
hinweg in den Generator gesaugt wird und den 
Kegel kühlt. 

Durch diese sekundäre Luftzuführung wird zwar 
ein geringer Teil des erzeugten Kohlenoxvdgases im 
Generator verbrannt. .Man hat es jedoch durch 



Einhaltung einer etwas höheren Brennstoffschütthöhe 
in der Hand, einen höheren Kohlenoxydgasgchalt 
zu erzeugen, so dass derselbe hinter der sekundären 
Luftzuführung immer noch 5 — « pCt. beträgt. 

II. Dampfkessel. Ein normaler Flammrohr- 
! kessel von M,H qm Heizfläche und 7 Atm. Leber 

druck. Derselbe ist mit den normalen Armaturen 
j versehen und wird durch die aus dem Generator sehr 

heiss austretenden Gase beheizt. An den Rauchfaß 
' des Dampfkcsselschornsteins, der durch einen ein 
j gebauten Heissgasschieber verschlossen werden kann 
' schliesst sich ein Gasabgangsstutzen an zu dem 

III. Skrubber, einem mit Koks gefüllten sicher 
den schmiedeeisernen Kessel. Die Gase treten vra 
Dampfkessel durch ein in Wasser tauchendes Rohr 
kurz über dem Skrubberboden ein. — Das Waüer 

j am Skrubberboden wird durch einen Ueberlauf, da 
mit Aussenbord verbunden ist, in eins: 
bestimmten Höhe gehalten, in welche; 
das Gaseingangsrohr etwa 50 mm ein- 
taucht. Die Gase sind also gezwungen, 
durch das Wasser zu gehen. Infolpi 
der Schwankungen des Schiffes wird du 
Oberfläche des Wassers am Skrubbc- 
boden jedoch mehr oder weniger in Bt 
wegung gesetzt, so dass auch die 
Tauchung und dadurch der Widersünd 
beim Durchsaugen des Gases entsprechet 
vermehrt bezw. vermindert werden kann 
Unmittelbar über dem Eingang bi- 
findet sich ein schmiedeeiserner Rc*'- 
auf welchem die Kokssäule ruht, iL 
bis zum Gasausgang des Skrubber' 
reicht und durch 4 Wassersprengdken 
vom Skrubberdeckel aus berieselt «iri 
Die Gase sind somit gezwungen, 
nasse Koksschicht zu passieren, wob;' 
sie gekühlt und gewaschen werden 
bevor sie in den nächsten Apparat ge- 
fangen, in den 

IV. Exhaustor, der die Ca* 
von dem Generator durch der 
Dampfkessel und Skrubber saugt unc 
nach dem zu behandelnden Schiffskörper BW 
drückt. Nach der Behandlung des Schiffes wird Je' 
Luft-Schieber geöffnet, der die Ansaugeleitung de- 
Exhaustors mit dem Freien verbindet. Es wird lfc> 
dann atmosphärische Luft in die behandelten Räume 
gedrückt, wodurch das Generatorgas wieder a£ 
letzterm entfernt wird. 

B. Formal dch y d -Kohlenoxy dg asan läge 
(nach Gronwald-Giemsa). 

V. Formaldehydverdampfer. Ein stehend* 
schmiedeeiserner Behälter, der ebenfalls eine Kok 
füllung besitzt wie der Skrubber. Auf diesem, dJ - 
die heissen durchstreichenden Gase auf ca. 200° vor 
gewärmten Koks können kontinuierlich bestimmt- 
aus einem Behälter hinzufliessende Formalmenge' 
vergast werden, die sich dann gleichzeitig mit de^ 
Gase innig mischen. 

Der am unteren Teile, unterhalb des Koksrostw 
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am Verdampfer befindliche Gascingang ist ebenfalls, 
wie der Skrubber der anderen Anlage, direkt mit 
dem Rauchfange des Dampfkessels verbunden, von 
wo auch das mit Formaldchyd zu schwängernde 
Gas abgesaugt werden soll. Ein Schieber in dieser 
Leitung gestaltet ein Abschalten der Formaldehyd- 
gasanlage, die nur in Betrieb genommen werden soll, 
wenn auch in der Kohlenoxydgasanlage Gas erzeugt 
wird. Die fertigen Oase der Formaldehydanlage 
werden aus dem Verdampfer durch einen besonderen 
in die Abgangsleitung desselben geschalteten 

VI. Exhaustor abgesaugt und nach den zu 
behandelnden Räumen gedrückt. Ein solches mit 
Formaldehyd gemischtes Gas verbindet die Vorteile 
der Rattenvernichtung mit denen der Desinfektion. 
Seine Anwendung muss sich jedoch auf Kabinen und 
leere Laderäume beschränken. Wenigstens bei 
letzteren auf solche, deren Udung durch Formaldehyd 
nicht geschädigt wird. 

Die Exhaustoren beider Anlagen werden von 
einer gemeinsamen Transmission betrieben, deren 
Antrieb wiederum durch eine 



VII. stehende Dampfmaschine von 50 i. PS. 
! erfolgt. Letztere wird von dem Kessel der Gas- 
I anläge gespeist und kann daher erst angelassen 

werden, wenn der Dampfkessel unter Druck gebracht 
ist. Das Anheizen des Kessels erfolgt ebenfalls vom 
I Generator aus. Die Schütthöhe ist aber beim An- 
heizen möglichst niedrig zu halten, so dass eine 
vollkommene Verbrennung erzielt wird. Ist ein kleiner 
Druck im Kessel vorhanden, so ist das Püsterrohr 
anzustellen, wodurch ein kräftigerer Schornsteinzug 
erzielt wird. 

Für die Wasserbcrieselung des Skrubbers ist eine 

VIII. Zentrifugalpumpe vorgesehen, die nach 
Umstellung der Ventile in der Sauge- und Druck- 
leitung auch als Rilgepumpe benutzt werden kann. 

An den tiefsten Stellen der Apparate, Leitungen 
usw. befinden sich Entwässerungshähne, an denen 
das Kondenswasscr abgelassen werden kann. 

Die Tourenzahl der Dampfmaschine kann durch 
Handeinstellung des Expansionsschiebers verändert 
werden, wodurch die Umdrehungszahl des Exhaustors 
I und dessen Leistung reguliert werden kann. 

(Schluss folgt.) 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen 



Allgemeines 

Beifolgende Abbildung zeigt die Anordnung eines 
Panzerlingsschotts zur Verringerung der Wirkung eines 

Torpedoschusses. Diese 
Anordnung ist Mr. W. A. 

Dobson, Philadelphia 
patentiert. Hin ähnliches 
Schott werden vielleicht 
die Marinen bei ihren 
Neubauten einführen. Sie 
werden es aber nicht so 
dicht an der Aussenhaut 
anbringen. 

Der berühmte Lewis 
Nixon aus Amerika, 
dessen Unternehmungsgeist 
einst ernstlich danach 
strebte, den Aufbau der 
russischen Flotte in Russ- 
land auf eigene Kosten zu 
unternehmen, hat jetzt eine 
neue Idee, die ihm patentiert 
werden wird. lir hat einen UnterseebootszerstJJrer 
erfunden. Dieses Boot ist so leicht, dass es von den Schiffen 
mitgeführt werden kann und trägt einen Benzinmotor und 
ein nach unten gerichtetes Torpedoausstossrohr. Es 
soll nach Lewis Nixon das unter Wasser laufende Unter- 
seeboot verfolgen, einholen und dann von oben ein Torpedo 
darauf schiessen. Der Erfinder verspricht sich dadurch 
eine vollständige Vernichtung des Unterseeboots. — flb 
bei d r Torpedoexplosion unter Wasser wohl sein darüber 
befindliches Schiff ganz heil bleiben wird, und ob es so 
leicht sein wird, letzteres gerade über das Unterseeboot zu 
dirigieren? — 

In einer Drucksache teilt die englische Admiralität dem 
Parlament mit. dass das Prämiensystem auf den Staats- 
wesen eingeführt sei. Iis mache langsame Fortschritte. 




Der erzielte durchschnittliche Ueberverdlenst betrage 

20% -- Der Uebervcrdicnst der Arbeiter bei dem 
jetzigen Akkordsystem beträgt in Deutschland durch- 
schnittlich sicher mehr als 30%. Also auch die 
Arbeiter machen mit diesem System nur ein schlechtes 
Geschäft. Dass es auch die Arbeitgeber tun, haben wir 
einer Besprechung der Einführung des Systems in 
England an dieser Stelle zum Ausdruck gebracht, da es 
vor allem nicht den kräftigen Reiz zur Erzielung einer 
höheren Leistung für den Arbeiter besitzt, wie das Akkord- 
system. 

Deutschland 

Das Reichsmarineamt führt in allen Betrieben all- 
mählich die neunstündige Arbeitszeit durch. Bisher ist 
die Neuerung auf den Torpedowerkstätten Friedrichsort und 
Mürwik, der Reichswerft Wilhelmshaven, dem ßeklcidungs- 
amt Kiel zur Geltung gelangt. Mit der Verkürzung tritt 
kein Lohnverlust ein. vielmehr erzielen die Arbeiter eine 
kleine Lohnerhöhung. Jetzt ist diese Einrichtung auch auf 
der Kieler Staatswerft eingeführt. Die Arbeitszeit dauert 
9'/ 4 Stunden. Eine Viertelstunde ist für Frühstück gerechnet 
und wird nicht bezahlt. Auch ist mehr für Pünktlichkeit 
beim Kommen und Gehen gesorgt. Das Reichsmarineamt 
plant gleichzeitig die Einführung der ungeteilten Arbeitszeit. 
Doch sind dafür die Vorbedingungen noch nicht geschaffen. 
Bisher haben die Privatwerften eine Verkürzung der 
Arbeitszeit nicht eintreten lassen. 

Der erste moderne Streuminendanipfer unserer Flotte 
läuft am 18. August auf der Weserwerft vom Stapel und 
erhält den Namen „Nautilus* 4 . Der »Nautilus" ist das Er- 
gebnis der Erfahrungen des russisch - japanischen Krieges, 
dem wir eine völlige Umgestaltung des Minenwesens ver- 
danken. Der Neubau gleicht mehr einem Handelsdampfer 
als einem Kriegsschiff und erhält eine starke Antitorpedo- 
bewaffnung. für deren Beschaffung 500 000 M. ausgeworfen 
sind. Die Besatzung wird 7 Offiziere und 201 Mann zahlen. 
Das Schiff hat in der Wasserlinie eine Eisverstärkung, sq 
dass es auch irn Winter seine Tätigkeit im Minenlegen aux_ 
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führen kann. Der .Nautilus" ist ungeschützt und besitzt 
eine Torpedobewaffnung. Die Minearmierung erforderte 
640 000 M. Da der .Nautilus" vorwiegend in den Küsten- 
gewässern seinen Dienst ausführen wird, ist der Tiefgang 
gering. Der Reichstag hat in seiner letzten Tagung einen 
zweiten Minendampfer bewilligt, der im nächsten Jahre den 
unmodernen, als Transportschiff gebauten .Pelikan" ablösen 
wird. Die Fertigstellung des .Nautilus" soll bis zum 
November erfolgen. 

Für das in Cuxhaven auf Station liegende grosse Hebe- 
fahrzeug „Oberelbe" des Nordischen Bergungsvereins wird 
eine besondere Ausrüstung vorbereitet Die ..Überelbe" die 
in Gemeinschaft mit dem anderen grossen Hebefahrzeug 
„Unterelbe" erst unlängst die erfolgreiche Bergung des 
Torpedobootes „S 126 • ausführte, soll dann im August nach 
Kiel. bezw. nach der Ostsee abgehen. Es werden dort mit 
dem neuen Unterseeboot im September umfangreiche 
Lieblingen ausgeführt werden. Während dieser Uebungen 
wird das für diese Zwecke besonders hergerichtetc Hebc- 
f ahrzeug stets unter Dampf zum sofortigen Eingreifen 
bereitlicgen. um bei etwaigen Störungen in den Unter- 
wasser-Uebungsfahrtcn das betreffende Unterseeboot sofort 
an die Oberfläche befördern zu können. 

S M. S. „Roon" hat am 3. Juli die forcierte 6 »fündige 
Fahrt gemacht und hierbei folgende Werte erreicht: 



Geschwindigkeit 21,17 Seem. 
Umdrehungen 118 

i. P. S. 20625 
Luftdruck in den Heizräumen 23.5 mm 
Schraubensteigung 6,8 m 



Die erste forcierte 6 stündige Fahrt wurde mit einer 
Steigung von 6,5 in gemacht. Hierbei erreichte das Schiff 
nur 20.37 Seemeilen. 

S. M. S. „Roon" ist mit 21.17 Seemeilen langsamer 
als irgend ein anderer Panzerkreuzer, der in den letzten 
Jahren vom Ausland fertiggestellt ist. 

Der am 28. August auf der Kaiserlichen Werft in Kiel 
vom Stapel laufende kleine Kreuzer „Ersatz Blitz" ist 

das zwanzigste Schiff seiner Klasse Bei ihm tritt deutlich 
das Bestreben nach Geschwindigkeitssteigerung und der 
damit notwendig verbundenen Deplacementsvergrösserung 
zutage. Während das Typschiff .Oazclle- eine Geschwindig- 
keit von 10,5 kn bei 2645 t Wasserverdrängung besitzt, 
ist .Ersatz Blitz" bereits bei einer voraussichtlichen Ge- 
schwindigkeit von über 23 kn und einer Verdi ängung von 
3450 t angelangt. Bekanntlich wird bei den kleinen Kreuzern 
meist ein Knoten mehr erreicht, als erwartet wurde. Die 
sonstigen Daten des Schiffes sind: 

iJJngc in der Wasserline 117 m 
Breite 13,3 m 

l iefe 4,8 m 

Besalzungsstärke 300 Mann 

Kohlenvorrat 850 t 

Armierung: lo 10.5 cm SK L 40 
8 5.2 cm SK L 45 
4 8 mm Masch. -Gew. 
2 Unterwasser- Torpedorohre. 
Der Aktionsradius des Schiffes beträgt 5500 Seemeilen. 
Zum Antrieb der beiden Bronzepropellcr dienen zwei 
stehende Dreifach Expansionsmaschinen von je 6000 Pferde- 
stärken, welche den notwendigen Dampf aus 1 1 Wasscr- 
rohrkesseln iSvstem Schulzi erhalten. Die Maschinen- 
anlajje und Munitionskammern sind gegen Trefer durch 
ein Panzerdeck von 50 mm Dicke im schrägen Teil ge- 
sehnt/t Acusserlidi unterscheidet sich das Schiff von 
seinen älteren Schwesterschiffen durch eine etwas andere 



Bugform, die sich der der grossen Kreuzer nähert, durch 
seine 3 Schornsteine sowie dadurch, dass der vordere Mast 
hinter dem Kommandoturme steht. 

Der Bau wurde am 16. Januar dieses Jahres begonnen, 
das Schiff hat also nur etwas über 7 Monate auf SUpel 
gelegen. Diese kurze Bauzeit bedeutet einen Rekord tü; 
die Kaiserlichen Werften. Das ist ein erfreulicher Beweis 
für die Leistungsfähigkeit derselben, welche bei ihrem 
heutigen Stande weder in Bezug auf Wirtschaftlichkeit des 
Betriebes noch in Schnelligkeit des Baus einen Vergleich 
mit den Privatwerften zu scheuen brauchen. 

Das Schiff soll den Namen einer süddeutschen Südi 
erhalten. 

England 

Nach Zeilungsmeldungen hat sich das LintenscMi 
„Montagu" durch die Bewegungen bei Flut und schlechte:! 
Wetter jetzt so verbogen, dass das Schiff als verloren an- 
zusehen ist. Von den abgenommenen Panzerplatten hn 
man nur drei geborgen. Die übrigen Hess man bei der 
vorliegenden File absichtlich in das Wasser fallen. Nach- 
dem Ende Juli noch eine starke Dünung aufkam, hat sich ix 
Lage so verschlechtert, dass man von weiteren Bergnot« 
versuchen Abstand genommen hat. Das Wrack soll rnn 
Dynamit gesprengt werden. 



In dem White Paper über die neuen Schiffsbauten «i'd 
mitgeteilt, dass der Dreadnought Typ hervorgegangen >t 
aus den Beratungen des „Committee of Naval and Scientific: 
Experts, welches von der Admiraliät zur Beratung mit 
herangezogen war. Der gewählte Typ ist bei der Beraume 
als der Beste von 6 Projekten befunden. 
Die Hauptangaben sind: 

Länge 490 • 

Breite 82 ' 

Tiefgang, mittlerer .... 26' 
Deplacement hierbei . . . 179 00 t 
Gewicht des Schiffskörpers, 
Panzcrunterlage und Panzer 1 1 000 t 

J. P. S 23 000 

Geschwindigkeit 21 Knoten 

Kohlenvorrat bei normalem 

Tiefgang 900 t 

Armierung 10 12" in Doppeltürmen 
27 12 lbs 

5 Unter-Wasscr-Rohre 
Bei der Aufstellung der 12" ist ganz besonderer Wirt 
darauf gelegt, dass kein Geschütz durch seine Feuergfct 
die Bedienungsmannschaft eines anderen beeinträchtigt 
Drei der 30,5 cm Türme stehen in der Mittschiffslinie, 2 i* 
den Seiten. Es können dadurch nach vorn immer sechs 
Geschütze feuern, nach hinten, genau parallel zur Min- 
schiffslinie auch 6, in kleinem Winkel dazu aber nur *■ 
Nach der Seite können 8 Geschütze feuern. Vergleicht 
man diese Aufstellung mit derjenigen der 8—30,5 cm Kr- 
aut der .Michigan" (siehe Abb. in Schiffbau S 842) so hat 
der Dreadnought Typ, trotzdem er 2 30,5 cm Geschütz 
mehr besitzt, nur einen Vorteil beim Vorausfeuer. Heim 
Hreitseit- und Achterausfeucr ist der .Michigan" gleich- 
werlig Im Nachteil ist der Michigan aber durch den wes*n' 
lieh schlechteren Schutz der Bedienungsmannschaften gtg^ 
das Feuer benachbarter Geschütze. Es ist freilich nicht 
ausgeschlossen, dass man genügend Mittel zum Schutz de 
Leute in den unteren Türmen der Michigan noch finden *'inJ 

Die Antitorpedobootsartillerie, 12 lbs S. K., sind 
liehst entfernt von einander aufgestellt. Die Leistung 
fiihigkeit dieses Geschützes ist gegenüber den frühere 
Geschützen gleichen Kalibers wesentlich gesteigert. 
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Die Back hat eine Höhe über C.W.L. von 28'. 

Dicke des Panzergürtels mittschiffs II" 

vom 6" 

hinten 4" 

. der Zitadelle 11-8" 

der Türme und des vorderen Kommandoturms II" 

des hinteren Kommandolurms 8" 

. Panzerdecks l'\—2 3 > t " 

Alle Schotte unter bem Hauptdeck, welches 9' über 
C.W.L. liegt, sind nur durch Rohrleitungen und Kabel durch- 
brochen. 

Fahrstühle sind tatsächlich vorgesehen. 
Gesamt-Kohlenfassungsvermögen 2 700 t 

Sccstrecke bei I8 l ,.' 2 kn 3 500 Secm. 

„ Marschgeschwindigkeit 5 800 

Oesamikosten I 800 000 £ 

Schiffskörper und Ausrüstung, Arbeitslohn 230 247 „ 

Material 385 762 „ 

Dampf- und Motorboote 8 200 ,. 

Maschinenanlage 272 783 „ 

Hilfsmaschinen 21 383 ,. 

Torpedorohre 7 9*6 „ 

Lafetten und Unterbauten 353 062 ,. 

Kanonen 113 200 ., 

Drei weitere Dreadnoughts sollen in Portsmouth, Devon- 
port und einer Privatwerft erbaut werden. 

Von dem Torpedobootszerstörer „Swift", welcher 
bei Cammcl. Laird & Co. erbaut wird, verlauten folgende 
Angaben: 

Geschwindigkeit 3(> kn 

Die indizierte Leistung der Turbinen wird auf 

30 000 i. PS. geschätzt. 
Deplacement I 800 t 
Die Admiralität hatte Schwierigkeiten, eine Werft zu 
finden, welche den Bau unter diesen schweren Bedingungen 
übernahm. Da Laird aber eine gewissse Erfahrung durch 
die 33 kn-Bootc besass, so hat er den Auftrag schliesslich 
angenommen. 

Lange 3-15' 
Breite 34' 
Tiefgang 10.5" 
Oclvorrat 180 t 
Ks heisst. dass alle letztbewllllgten Torpedoboots- 
zerstörer nur Oelhclzung erhalten. 

Armierung 4-4" S.K. 
Kosten 5.8 Mill. M. 
Mit dem Bau des Bootes wird ein gewaltiger Schritt 
vorwärts im Kriegsschiffbau gemacht. Man scheint zu be- 
absichtigen, dicten Schiffstyp. wenn er gelingt, an die Stelle 
der Scotits treten zu lassen, welche sich wahrend der 
letzten Manöver von dem Panzerkreuzer „Drake" haben 
einholen lassen. Schon vorher stand fest, dass man von 
diesen keine weiteren Schiffe bauen lassen wollte. 

Man erörtert vielfach die Präge, ob es überhaupt 
möglich gewesen sein würde, ohne Anwendung von Turbinen- 
antrieb ein solches Schilf wie den „Swift" zu erbauen. 
Man ist der Ansicht, dass, wenn ein solches Schiff mit 
Kolbcnmaschiticn auch diese Geschwindigkeit erreicht haben 
würde, die Lebensdauer doch nur eine ganz geringe sein 
würde, da durch die Stösse der Maschine die Verbände 
des Bootes zu sehr erschüttert werden würden. 

Die Bauzeit der Panzerkreuzer „Invlnclblc". „In- 
flexible" und „Indomitablc" sollte ursprünglich nur zwei 
Jahre betragen Nach der letzten Erklärung der Admiralität 
wird sie aber doch wohl 3 Jahre beanspruchen, da die 
Schiffe danach erst IQuH.OQ fertig sein sollen. 



Frankreich 
Das Linienschiff „Patrle" erreichte auf der Probe- 
fahrt mit 17 550 i. PS. eine Geschwindigkeit von 10 kn und 
114 Umdrehungen. 

Der „Petit Parisien" konstatiert, dass die französischen 
Manöver die völlige Ohnmacht der grossen Panzer- 
schiffe gegenüber den Unterseebooten ergeben haben, 
und fordert, dass Prankreich statt der grossen Schlacht- 
schiffe immer weitere Flottillen von Unterseebooten schaffe. 
Für ein Panzerschiff, das 35 bis 40 Millionen koste, könne 
man 75 Unterseeboote bauen. Admiral Fornier hat nach 
Abschluss der Manöver beim letzten Bankett in Marseille 
sich in gleichem Sinne geäussert. „Ich wollte", hat er in 
seiner Bankettrede gesagt. „Marseille einnehmen und bin 
geschlagen worden. Die Unterseeboote haben die Aus- 
führung meines Planes verhindert. Diese Schiffe bedeuten 
für unsere Kriegführung eino wahre Revolution." 

Ebenso erklärte in einem Gespräche mit einem Ver- 
treter des „Matin" der Marinerninistcr Thomson, dass die 
französische Marine sowohl ihre Defensivmittel durch 
Erbauung immer besserer Torpedoboote und Untersee- 
boote vervollkommnen, als auch den Geschwadern einen 
effektiven Gefechtswert erhalten müsse. Der Minister steht 
in lebhaften Verhandlungen, um für die vom Parlament be- 
willigten und in Auftrag zu gebenden sechs Panzerschiffe 
eine kleine Verzögerung m dem Beginn des Baues zu er- 
langen, und alle bis dahin gemachten Fortschritte zu be- 
nützen 

Andererseits hat der Marineminister zur Beschleunigung 
der Schiifsneubauten für die französische Marine in einem 
Rundschreiben an die Seepräfektcn und Geschwader- 
Kommandanten angeordnet, dass die Arbeiten für Umbauten 
und Instandhaltung der älteren Schiffe möglichst einzu- 
schränken seien, damit die verfügbaren Hilfskräfte der 
Arsenale sich möglichst ausschliesslich den Neubauten 
könnten. 



Bei der Rückfahrt jener fünf Unterseeboote von Marseille 
nach Toulon, die zur Erforschung von Stellungen bei den 
grossen Landungsmanövern abgesandt waren, erlitt eines 
der ältesten dieser kleinen Fahrzeuge, der „Gustave Zede", 
einen bisher in den Annalen der Unterseeboote nicht vor- 
gekommenen Unfall. In der Nähe von La Ciotat entluden 
sich nämlich plötzlich sämtliche Akkumulatoren, so dass 
das Fahrzeug nicht vom Platze konnte. Es musste daher 
von dem „Utile" ins Schlepptau genommen und nach Mar- 
seille zurückgebracht werden. Der Unfall ist auf den hef- 
tigen Orkan zurückzuführen, der seit einigen Tagen mit 
kurzen Unterbrechungen an dem französischen Gestade 
des Miltclmeeres wütet, darf also, besonders da der „Gustave 
Zcde" schon zu dem ältesten Typ gehört, nicht allzu ernst 
genommen werden. 

Italien 

Der Kreuzer „Umbrla" war in Kingston auf Grund 
geraten. Derselbe ist aber nach Fortnahme der Munition. 
Artillerie und Vorräte wieder abgekommen. 

Jetzt hört man endlich eine bestimmte Nachricht über 
die Fertigstellungstermine der Cunlbertlschen Schiffe. 

Es sollen die Probefahrten beginnen: 

„Regina Elena" Ende 1006 

„Viktoria Emanuele - Herbst 1007 
„Napoli" Summer 1907 

„Roma" Ende 1908 

Der Erprobung der „Regina Elena" muss man mit 

Spannung entgegensehen, da sie den Beweis bringen soll. 

ob diese so vorzüglich armierten Schiffe (2-30,5 cm, 

12 -20 cm Kau.) die verlangte Geschwindigkeit von 
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22 kn erreichen werden, was man bislang bei ihrem 
Deplacement und sonstigen Eigenschaften in der Presse 
vielfach bezweifelte. 

Japan 

Der russische Kreuzer „Nowlk" ist am IS. Juli 
gehoben worden. 

Bs verlautet auch, dass das Linienschiff „Mikas«" 
jetzt gehoben sei. 

Russland 

Es ist ein neuer Ausschuss ernannt zur Ausarbeitung 
eines Linienschiffspro|ekts. Uas von uns S. 75" in 

Nr. 18 wiedergegebene Projekt scheint demnach wieder 
verworfen zu sein. Nachrichten von Vickers in Barrow 
besagen, dass man dort sich grosser, fast bestimmter 
Hoffnungen hingibt. Linienschiffe für die russische Re- 
gierung in Auftrag zu erhalten 

Vereinigte Staaten 

Am 30. Juni ist das Linienschiff „New Hampshire" 
auf der Werf« der New York Shipbuilding Co. in Camdcn 
vom Stapel gelaufen. Der Bau des Schiffs wurde am 



vorn, 8' hinten 



Dicke der 8" ßarbetten vorn 6" 

hinten 4" 

., 12" Türme 12" 

., 8" .. 6' 
„ des Schutzdecks vorn, hinten 

und an den Schrägen 3" 
,. des Schutzdecks im mittleren 

horizontalen Teil 1 ', '. 
Besatzung 41 Offiziere. 840 Mann. 



Der halb gepanzerte Kreuzer „St. Louis" ha! 
seine Probefahrten erledigt. Die Hauptangaben des 



Schiffes sind: 



Länge der Wasserlinie 


424 


über alles 


426" 6" 


Breit»- auf Spanten 


65' IV 


Grösste Breite 


66' 


Tiefe im Raum ibis Oberdeck) 


40' 2" 


Tiefgang, mittlerer 


22' 6* 


Deplacement, mittleres 


9662,7 ts 


grösstes 


10776,5 ts 




Schlachtschiff „New Hampshire." 



27. April 1004 genehmigt. Die Firma erhielt den Bauauf- 
trag im Dezember 1904 zu einem Preise von 3 748 0O0Doll. 
für den Schiffskörper und die Maschinenanlage. Der Kiel 
wurde am I. Mai 1905 gelegt. Als Pertigstellungstermin 
ist der 27. Februar 1908 in Aussicht genommen. Da das 
Schiff äusserlich schon einen ziemlich fortgeschrittenen 
Eindruck macht, scheint es wahrscheinlich, dass dieser 
Termin innegehalten wird. Es ist ein Shwesterschiff von 
„Minnesotla". „Louisiana", „Connecticut", „Kansas" und 
„Vermont - . Die Hauptangaben sind: 



450' 

76' 6" 

24' 6" 
16 (MM) t 
16 500 
18 kn 

32'j. 53 und 2X<)I" 
48" 



Länge 
Breite 
Tiefgang 
Deplacement 

i. PS. 

Geschwindigkeit 
Zvlindcrdurchmesscr 
Hub 

12 Babcock & Wilcox-Kessel liefern den Dampf mit 
einem Druck von 250 Ib. p. q". 

Kohlenvorrat normal 900 t 
„ maximal 232.~> t 

Armierung: 4-12" Kan. in Dnppeltürmen 

8- 8" Kan. ., ., an der Seite 
12- 7" S.K. „ gepanzerter Zitadelle 
20- 3" S.K. 
22 kleinere 

4-21" unter Wasser Torpedorohre 
Dicke des Wasserlinienpanzers 9" 

der 12" Barbetten hinter Panzerschutz II" 



„ pro Zoll Tiefertauchung 
Areal des Hauptspants 
der Cwl. 

der benetzten Oberfläche 
Schwerpunkt der Cwt- hinter Mitte 
des Depl. über Kiel 
des Depl. von Mitte 
Metazcntrum über Depl. 

Schwerpunkt 



44.22 ts 
1294,44 q 
18 874 q' 
31 838 q - 
2.14' 
12' 10\" 
1.03' 

14' V ' 



r 



0.53 
0,67 
0.87 
114 

36, 59' „ 
45 



* 

Spantzahl 

Zylinderdurchmesser 36, 59',, 2X&9" 
Hub 

lti Babcock- und Wilcox-Kessel in 4 wasserdichten Af> 
teilungen liefern den Dampf von 265 Ibs p. q." 

Rostflache I400q' 
Heizfläche 64 000 q* 

Durchmesser der Schrauben 18' 

, Nabe 4' 7' 

Steigung des St. B. Schraube 19' 

. B. B. . 19" 4.22" 
Projizierte Schraubcnfläche 76,74 q' 
Dauer der Fahrt Stunden 4 
Geschwindigkeit kn 22,13 
Slip 22,84 
i. PS. der Hauptmaschine 26 948 

i. PS. der Hilfsmaschine 536,7 



t 

5" 
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Gesamt i. PS p. q' Rostfläche 19.8 

. . „ HeizfUche 0,429 

Kohlenverbrauch p. Stunde Ib 44 992 
p Gesamt i. PS. 

und St. Ib. 1,64 

Kühlfläche p i PS. 0,97 
Meilenfahrtcn 



Um- 


Geschwindig- 


i. PS 


Luftdruck 


drehungen 

n Minute» 


keit 

Im 

Kn 


Haupt- 
masch. 


Hilfs- 
masch. 


in Heiz- 
raum" 


151,4 


22.236 


i 1 U 1 i 


JOÖ 


1.50 


150.4* 


22.079 


öt>4 


44^ 


1,56 


147,79 


21,719 
22.423 


25 418 


485 


1.60 


152.17 


27 502 


475 


1,52 


152.66 


22.805 


28 085 


473 


1.68 


1 40, 1 / 


21.792 


24 216 


462 


1 Eft 

1,50 


1*6,53 


20.208 


19 426 


381 


1.00 


136.95 


20.737 


19 266 


352 


0,80 


132.37 


19,721 


17 248 


318 


0,80 


127.65 


19.835 


15 009 


335 


0,60 


124.06 


18.908 


13 407 


311 


0,35 


1 20,43 


18,952 


II 868 


297 


0.40 


115,46 


17.643 


10 185 


291 


0,35 


109,84 


17,358 


8 499 


270 




Bei der 
.Michigan" 


Ausschreibung der 
und „South Carolina 


beiden Set 
' wurden 


ilachtschiffe 
von den 



Werften Kostenanschläge für den Entwurf der Admiralität, 
von dem wir kürzlich eine Beschreibung und Abbildung 
brachten, und für ein eigenes Projekt verlangt. 

Die Ergebnisse der Ausschreibung sind in nachstehender 
Tabelle zusammengesetzt. Die Kosten sind in Dollars an- 
gegeben. 



Pinnen 

tramp. & Sons . . 
New-York Shipb. Co. 

Union Iron Works . 
Newport News Co. 



Pore River Shipb. Co. 



Adminilitäts- 
Projekt. 

13 540 000 

1 3 585 000 

4250 000 
3 673 000 



Staaswerft New York . . 

Mare Island 
t Die Angebote sind angenommen. 
* Die Projekte sahen Turbinen vor. 



Werft- 
Projekt. 

4 100000 

3 900 000' 

3 850 000* 

3813000 
3 713 000* 
3 753 000* 
3 963 000* 
3 689 000* 
3719 000* 
3 780 000* 
3 820 000' 

3 945 000* 

4 073 000 
3 657 000 



: 



Es ist bezeichnend, das« 9 von den Projekten der 
Werften Turbinen-Antrieb vorsahen. 

Die Fertigstellungserade der Schiffe in pCt. be- 
trugen am 1. Juni: 

Linienschiffe: .Nebraska" 94. .Georgia' 98. .Connec- 
ticut" *>7, .Vermont" 85, .Kansas" 82, „Minnesotta" 99, 
.Mississippi" 58, .Idaho" 56, „New Hampshire" 46. 

Panzerkreuzer: .California" 93, .South Dacotah" 91, 
.Tennessec" 99, .Washington" 98. .North Carolina- 4b, 
.Montana" 41, .St. Louis" 97, .Milwaukec" 95. 

Scouts: .Chester" 32, .Birmingham" 35, „Salem" 36. 

Unterseeboote: „No. 9" 72, „No. 10" 56, „No. II" 64, 
„No. 12" 56. 

Der Marinesekretär ernannte eine Kommission, welche 
feststellen soll: I. die gegenwärtig geltenden Kostensätze 
für die Herstellung von Panzerplatten, 2. die Kosten, welche 
durch Errichtung einer Panzerplaltenfabrik entstehen würden. 
Wie dabei verfahren wird, geht daraus hervor, dass der 
Kommission im ganzen dreissig Tage Zeit zur Beendigung 
ihrer Arbeiten gegeben worden sind. Dabei sind zur 
Sammlung der Daten drei Werke zu besuchen, die Carnegie- 
Werke, die Bethlehem Steel und die Midvale Steel Works. 

Man hat sich gefragt, warum die Frage gerade jetzt so 
dringend geworden ist. Die gegenwärtige Situation ist die 
folgende: die Carnegie-Werke und die Bethlehemwerkc 
liefern Platten zu 420 Doli, per Tonne. Dazu ist eine Regal- 
abgabe zu leisten. Die Midvale Steel Company liefert jetzt 
unter Kontrakt Panzerplatten zu 398 Doli, per Tonne. Unter 
Berücksichtigung der Rcgalabgaben hat die Midvale Steel 
Company einen Vorsprung von 45 Doli. Vorläufig geniesst 
die Marine also die Vorteile aus dein Wettbewerb der 
Fabrikanten. Man macht aber im Kongress geltend, dass 
die Midvale-Gesellschaft nach Ablauf ihres gegenwärtigen 
Vertrages, nachdem sich herausgestellt hat, dass sie hoch- 
klassigen Panzerstahl liefern kann, sich dem Ring an- 
schliessen könnte, den die Bethlehem- und Carnegie-Werke 
mit einander bilden sollen. Jedenfalls könne sie ihren Preis 
ungehindert erhöhen. In Kongresskreisen ist sogar behauptet 
worden, dass eine Regierungsfabrik, selbst wenn man sie 
nicht in Betrieb setzte, sich als rentable Anlage erweisen 
werde, da sie den Plattensatz niedrig halten werde. Eine 
solche Fabrili, von der Regierung gebaut, kostet mindestens 
4 Millionen Dollar. Selbst zu 2 Prozent würden für die Ver- 
zinsung also 80 000 Doli, erforderlich sein. Für Ab- 
schreibungen ist dann noch nichts vorgesehen. Der Kongress 
hat nun seine Politik dahin festgelegt, jährlich nur ein 
Schlachtschiff zu bauen. Dafür sind 3000 bis 4000 Tonnen 
Panzerplatten erforderlich. Man müsste den Preis also um 
mindestens 100 Dollar per Tonne drücken, bevor Verzinsung 
und Abschreibungen gedeckt sind. Die Panzerplartenwerke 
können bei dem zurzeit so geringen Bedarf wohl kaum 
gute Geschäfte machen, wenn sie sich alle drei in die Auf- 
träge teilen müssen, die ihnen die Regierung gewährt. Zur- 
zeit ist die Stimmung im Volke für eine Erweiterung der 
Marine nicht vorhanden, sondern man beabsichtigt nur, die 
vorhandene zu erhalten und die veralteten Schiffe durch die 
neuesten und stärksten Typen zu ersetzen. Das Ausland 
wird kaum in Amerika bauen lassen, da bei einer freien 
Konkurrenz die amerikanischen Werften nicht gegen 
englische, italienische und deutsche konkurrieren können. 
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Kl. 65b. Nr. 172492. In der Höhe verstell- 
bare Kimmstützvorrichtung für Docks. 
E. Mecs in Wilhelmshaven. 

Die neue Kimmstützvorrichtung gehört zu der Art von 
Vorrichtungen, welche in der Weise zum Tragen des 
Schiffes im Dock gebracht werden, dass ein auf und nieder 
verstellbares Kimmkissen durch Anheben gegen die Kimm 
bezw. den Schiffsboden gedrückt wird. Das Kimmkissen k 1 
ruht in bekannter Weise kippbar auf einem Balken b, der 
zum Andrücken des Kissens mit seinem dem Schiff zu- 
gekehrten Ende auf einer Welle a so gelagert ist, dass 
sein anderes Ende gehoben und gesenkt werden kann. 
Dieses Heben und Senken geschieht mit Hilfe eines um 
eine Welle c drehbaren Körpers s. dessen Umfang nach 
einer Spirale geformt ist Mit Hilfe des Körpers s kann 
somit eine Exzenterwirkung auf den Balken b ausgeübt 
und dadurch das Kissen k" an den Schiffsboden ange- 
drückt werden. Infolge der Kippbarkeit des Kissens k' 
auf dem Balken b legt es sich von selbst glatt an den 
Schiffskörper an. indem es sich der Neigung desselben 
entsprechend einstellt. Da die zerstörenden Wirkungen des 




I 



Seewassers für die (iangbarkeit der Vorrichtung nur un- 
wesentliche l-olgen haben können, weil durch die sich 
dabei ändernde Rauheit der Umfläche des Spiralkörpers, 
die allein eine Rolle spielt, die Wirkung kaum beeinflusst 
wird. Auch die Drehbarkeit um die Achse c wird sich 
trotz Süsserer zerstörender Einflüsse wohl jeder Zeit auf- 
recht erhalten lassen. Der Hauptvorteil der ganzen Ein- 
richtung wird deshalb vor allen Dingen in ihrer primitiven 
Anordnung erblickt. — Damit zum .Senken des an den 
Schiffskörper stark angepressten Kissens ein Zurückdrehen 
des Körpers s unnötig wird, das natürlich wegen der sehr 
starken Reibung eine entsprechend grosse Kraft erfordern 
würde, ist die zur Lagerung des der Schiffsmitte zuge- 
kehrten Endes des Balkens b dienende Welle a an ihren 
Enden mit Exzentern versehen, so dass sie durch Drehen 
dieser letzteren gehoben und gesenkt werden kann. Wird 
die Welle a gesenkt, so senkt sich auch das Kimmkissen 
in einem hinreichenden Maase mit. um die Reibung 
zwischen dem Balken b und dem Körper s so zu ver- 
mindern, dass der letztere behufs völligen Senkens des 
Kimmkissens ohne Mühe gedreht werden kann. 

Kl. 65d. Nr. 172 245. Vorrichtung zum Auf- 
suchen von unter Wasser befindlichen Ge- 
genständen mittels eines vom Land oder 
von einem Schiff aus gesteuerten selbst be- 
weg 1 i c h e n Suchers. Friedrich Wilhelm Hermann 
Voss in Hamburg. 



Die neue Vorrichtung soll vornehmlich dazu dienen- 
im Wasser schwimmende Minen. Unterseefahrzeuge »s» 
die aus Eisen beigestellt sind, aufzusuchen, ihre Ammen- 
heit zu melden und sich zugleich an ihnen festzusetzen. In 
der zuletzt genannten Eigenschaft des Haftens an dem gt- 
fundenen Gegenstände liegt das Neue der Erfindung Dt 
hierzu verwendete Vorrichtung besteht aus einem mit einen 
Schiff oder einer Station an Land durch ein elektrisches 
Kabel verbundenen Körper, der mit einem Motor wi 
Propeller nach Art eines Torpedos ausgestattet ist, so da« 
er sich von selbst unter Wasser weiterbewegt. An diesem 
Körper ist in bekannter Weise eine Kontaktvorrichtung y 
angebracht, dass durch sie beim Anstossen an einen in 
Wasser schwimmenden Gegenstand ein Strom geschk>sse: 
wird, welcher dazu benutzt wird, um auf dem Schiffe o*r 
der Landstation. mit der er verbunden ist, eine $i£nal«n 
richtung in Tätigkeit zu setzen. Um zu erreichen, das* cc 
Körper an einem eisernen Gegenstand, auf den er ir'f 
Wasser trifft, haftet, ist er mit einem elektromagnetischer 
Kopf au<gestaltct. welcher eine genügende Anziehungskrir 
besitzt, um den ganzen Körper an dem gefundenen Gtgr 
stände festzuhallen. 

Kl. 13a. Nr. 171 747. W a s s e r r ö h r e n k esse 
mit Gruppen von drei gegeneinander ge- 
neigten Rohren. Arche Gerry Hohenstein in V- 
Häven. (V. St. A.) 

Der neue, besonders für kleine Wasserfahrzeuge te- 
stimmte Kessel stellt eine besondere Ausführungsform 
Wasserröhrcnkesseln mit Gruppen von je drei gegencinank' 
geneigten Röhren 5, 7, 8 dar, die an den zusamt«- 
laufenden Enden miteinander in Verbindung stehen, an dr 
auseinander laufenden Enden aber in zwei von einani 
getrennte Wasserkästen einmünden. Bei dem in r*» 
stehender Abbildung dargestellten Ausführungsbeispie: ^: 
die letztgenannten Wasserkästen dadurch hergestellt d* 
ein Wasserkasten 1 durch eine horizontale Wand 4 in rc 
übereinander liegende Teile geteilt ist. In dem unters: 
von diesen Teilen münden die Röhren 5, die schrig r--' 
hinten zu Kammern 6 aufsteigen. An diese Kammern'' 
schliessen sich schräg aufwärts nach vorn aufsteiget 
Gruppen von Röhren 7 und 8 an, die in die oberen Te* 




der Kästen 1 einmünden. Mit ihren unteren Enden n 
die Kästen I in eine Ausgleichkammer 39, die 
Wasserschenkel 40 mit seitlichen Wasserkammern 1» 
Verbindung stehen. Die oberen Abteilungen der Kiste. 
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Abb. 




münden in eine Ausgleichkammer 41. die ihrerseits mit den [ 
vorderen Enden der Dampf- und Wasserkammern 12 in i 
Verbindung stehen. Der seitliche Abschluss des Feuer- 
raumes wird durch dicht aneinander liegende Standrohre 13 
gebildet, die unten mit den Kammern 16 und oben mit den 
Dampf- und Wasserräumen 12 in Verbindung stehen. Das 
aus den Kammern 41 nach den Dampf- und Wasser- 
kammern 12 strömende Wasser fallt aus diesen durch die 
Standrohre 13 in die Kammern 16 herab und gelangt von 
hier durch die Wasserschenkel 40 nach der Ausgleich- 
kammer 39. Hier teilt sich der Wasserstrom, indem er 
durch die unteren Teile der Kammern 1. die Röhren 5, 7 
und 8 sowie die oberen Teile der Kasten 1 nach der 
Kammer 41 gelangt, wo sich die einzelnen Ströme wieder 
vereinigen, um den vorbeschriebenen Weg wieder von 
neuem zu beginnen. 

Kl. 20'. Nr. 172 186. T r e i d e 1 1 o k o m o t i v e. 
Siemens-Schuckcrt-Werkc G. m. b. H. in Berlin. 

Diese Erfindung betrifft eine besondere Art der 
Kuppelung zwischen der Seiltrommel t, auf welche das 
Schleppseil aufgewickelt ist und ihrer Antriebswelle a 
Durch diese Kuppelung soll ermöglicht werden, die Seil- 
trommel mehr oder weniger fest mit der Antriebswelle zu 
kuppeln, so dass die Trommel bei unzulässig anwachsender 
Seilspannung nachgibt und also ein Abwickeln des Seiles 
gestattet, um zu verhindern, dass infolge zu starken Zuges 
)m Seil die Lokomotive umgeworfen wird. Bei etwa ent- 
stehender Lose im Schleppseil wird andererseits eine 



Abb I 



festere Kuppelung bewirkt, su dass die Lose aufgewickelt 
und die richtige Seilspannung wieder hergestellt wird. 
Zum Regeln der Kuppelung können verschiedene Ein- 
richtungen verwendet werden, von denen zwei in der 
vorstehenden Zeichnung dargestellt sind, und zwar zeigt 
Abb. 1 und 2 eine elektromagnetische und Abb. 3 eine 
mechanische Kuppelung. Bei der ersteren ist auf der An- 
triebswelle a ein Eisenkern aufgekeilt, der durch eine 
Spule s erregt werden kann und alsdann die frei drehbar 
auf der Welle angeordnete Trommel t mit mehr oder 



weniger grosser Kraft mitnimmt, je nachdem die Strom- 
stärke durch Aus- oder Einschalten von Widerstfinden ver- 
grössert oder verkleinert wird. Bei der gezeichneten Ein- 
richtung sind drei Regler i, I und k vorgesehen, von denen 
der eine i vom Führer durch Umlegen eines Hebels be- 
dient wird, während die beiden anderen selbsttätig wirken. 
Der Regler I wird von dem Seilhebearm c bedient, indem 
beim Heben des letzteren mittels eines an ihm ange- 
brachten Hebelarmes e 1 Widerstände ausgeschaltet werden 
und also die Kuppelungskraft vermindert wird, damit durch 
das höher angreifende Seil die Lokomotive nicht umgekippt 
werden kann. Um auch bei einer Erhöhung der Strom- 
stärke und dabei sich ergebender Vergrösscrung der Seil- 
spannung die Kuppelungskraft zu vermindern, ist der 
Regler k angeordnet, der durch ein SolenoTd g in der 
Weise bedient wird, dass durch Einziehen des Solenold- 
kernes beim Steigern der Stromstärke Widerstände ein- 
geschaltet werden. — Bei der Einrichtung nach Abb. 3 
besteht die Kuppelung aus Lamellen, welche undrehbar, 
aber verschiebbar auf der Antriebswelle a angeordnet sind 
und beim Andrücken mittels einer vom Führer durch Um- 
legen eines Hebels w zu verschiebenden Hülse die 
Trommel t mit der Welle mehr oder weniger fest kuppeln. 
Um auch bei dieser Einrichtung die Kuppelungskraft beim 
Heben des S"ilhebearmes e selbsttätig zu vermindern, ist 
die Mitte des letzteren durch ein Gestänge d mit dem 
Hebel w so verbunden, dass beim Heben des Armes e 
die Hülse h auf Lösung der Lamellenbremse verschoben 
wird. 

Kl. 65a. Nr. 172591. Vorrichtung zur Ver- 
grösserung der Stabilität von Wasser- 
fahrzeugen. Franz Ähren in Porz a. Rh. 

Die Vorrichtung besteht aus unten am Fahrzeug an- 
gebrachten schwerem Platten, welche in gleicher Weise 
wie schwere Flossen oder Schwertplatten die Stabilität 
vergrössern. Diese Platten sind aber nicht wie sonst starr 
unten am Fahrzeug befestigt oder nach Art eines Schwertes 
einschiebbar angebracht, sondern sie sind so aus einzelnen 
aneinander gelenkig befestigten Teilen zusammengesetzt, 
dass sie beim Aufstossen auf Grund unter den Schiffs- 
boden klappen. Vorn und hinten sind zunächst mit ihren 
äussersten Ecken Plattenpaare b aufgehängt, die an ihren 
Unterkanten gelenkig mit einander verbunden sind und 
sich mit ihren Oberkanten so an die geneigte Ausscnhaut 




anlegen, dass sie an dieser beim Aufstossen auf Grund auf- 
wärts gleiten und somit unter Anheben mit ihren Ober- 
kanten auseinanderspreizen. An ihren der Schiffsmitte zu- 
gekehrten Enden sind sie durch Schlitzführungen i. s mit 
zwei Platten c verbunden, von denen eine rechts und die 
andere links vom Kiel am Schiffsboden mittels Platten d 
gelenkig aufgehängt ist und die an ihren Unterkanten 
scharnierartig mit einander in Verbindung stehen. Hier- 
durch wird erreicht, dass beim Hochklappen der Platten b 
infolge Aufstossens auf den Grund auch die Platten c, d 
durch die Verbindung i, s mitgenommen und unter den 
Schiffsboden geklappt werden 

Kl. 65 f. Nr. 172 593. Aus einem hin und her 
schwingenden Arm mit daran an gelenktem 
Flügel bestehender F i sc h sc h w a n z - Propeller. 
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Torger Ü. Thomson in Cambrigde v County of Dane. Wis- 
consin. V. St. A.i 

Dieser Propeller besteht, wie das an sich bekannt ist, 
aus einem hin und her schwingenden Arm A, an welchem 
eine Flosse C gclenkartig angebracht ist, so dass sie bei 
den Schwingungen des Armes an diesem gleichfalls nach 
links und rechts ausschlagt und abwechselnd mit ihren 
beiden Flachen einen Druck auf das Wasser ausübt. Das 
neue der Erfindung besteht darin, dass zwischen dem Arm A 
und der Flosse C ein Stück D gelenkig eingeschaltet ist. 
In den Scharnieren D 1 und D 2 sind Anschlageso angebracht. 




dass jedes Scharnier nur einen Teil der Drehung der Flosse 
gestattet. Durch diese letztere Massnahme sollen die beim 



Zusammentreffen der Anschläge auftretenden Sl&sse ser 
mindert werden. 

Kl. 6Äa. Nr. 172809. Acetyle nentwicklu 
f ü r a u f b I as ba re n Rettungs- u nd Schwiam- 
gürtel. Emil Rcinhold in Ivenfleth b. Glückstadt. 

Bei dem neuen Entwickler ist die Carbidpatront g in 
einem an beiden Enden offenen 
und mit dem einen Ende in den 
Schwimmgürtel mündenden Rohr- 
stück b verschiebbar unterge- 
bracht. Gegen das innere Ende 
der Patrone wirkt eine Feder i, 
welche sie nach aussen zu 
drücken bestrebt ist. (legen den 
Druck dieser Feder wird die 
Patrone in dem Rohr b durch 
eine Hülse 1 gehalten, welche 
mit Schnüren q befestigt ist und 
wasserdicht gegen einen Wulst 
m anliegt. Soll zum Aufblasen des Gürtels 
wickelt werden, so werden die Schnüre 
so dass die Patrone mit der Hülse 1 durch die Feder 
nach aussen geschoben wird. Hierdurch wird die Dichtung 
bei m aufgehoben, so dass Wasser durch die Löcher k rar 
Carbid gelangen und Gas entwickeln kann. 




Oas k" 

q gel«'!. 



Zuschriften an die Redaktion. 

'Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion» 



Charlottenburg, den 14. August 1906. 
An die Redaktion des „Schiffbau" 
z. II. des Herrn Geheimen Regierungsrat Prof. Flamm, 
Charlottcnburg, Leibnizstr. M. 
Unter Bezugnahme auf die früher in Ihrer geschätzten 
Zeitschrift „Schiffbau" erschienenen Nachrichten über die 
Schütte- Kessel erlauben wir uns. Ihnen beifolgend 3 Zeugnisse 
zu übersenden, mit der Bitte um Aufnahme im „Schiffbau". 

Wir sprechen Ihnen im voraus unseren verbindlichsten 
Dank aus und zeichnen 

hochachtungsvoll 

Schüttckesscl-Konsortium 
gez. Alfred Conti. 

Grossherzcglich Oldenburgisches Kabinett. 

Oldenburg, den 30. Juni 1906. 
Im Höchsten Auftrage bestätigt das Grossherzoglichc 
Kabinelt Herrn Professor .loh. Schütte zu Langfuhr-Danzig, 
dass Seine Königliche Hoheit der Orosshcrzog mit der 
Leistung der jetzigen Schütte-Kessel der Orossherzoglichen 
Dampfjacht .Lensahn" durchaus zufriedengestellt sind. Die 
Schütte-Kessel sind demzufolge angenommen worden. 

Ssine Königliche Hoheit der Grossherzog lassen Herrn 
Professor Schütte ferner bestätigen, dass der von ihm er- 
fundene Kessel 

I. grosse Oewichtscrsparnis gegenüber Zylinder-Kesseln 
besitzt, 

2 einen geringeren Raum bei relativ gleichen Leistungen 
einnimmt. 

3. einen Knhlenverbrauch hat. der geringer ist, als der 
v<iii Wasserrohr-Kesseln, soweit dies durch Erkundi- 
gungen festzustellen ist. 

4. eine sehr gute Wasserzirkulation aufweist, 

5. sich verhältnismässig leicht reinigen lässt, 
<». keinen Speisewasserregler benötigt. 

7. in keiner Weise Schwierigkeiten bei der Speisung 
verursach!. 



8. verhältnismässig trockenen Dampf liefert, 

9. sehr schnell Dampf macht, erheblich schneller ak v 
Zylinder-Kessel. 

Nach Erkundignngen, welche über andere Ktsst- 
Systeme eingezogen worden sind, ist der Schütte Kes« 
erheblich billiger als ein gleichwertiger Zylinder-Kessel cd- 
engroh riger Wasserrohr-Schiffs-Kessel. Da nun der Kohle 
verbrauch dem eines guten Zylinder- Schiffs-Kessels 
spricht, also geringer ist, als der eines Wasserrohr-Kess* 
so halten Seine Königliche Hoheit der Grossherzog denSch^ 
Kessel sowohl in der Herstellung als auch im Betriebe ti' 
einen billigen und ökonomischen Kessel. 

Durch die nachträgliche Unterwölbung des Kessels -- ! 
seire Leistung vermehrt worden, so dass diese Luc 
Wölbung, sofern sie sich als beständig erweist, nur g«? F 
heissen werden kann. I. A. gez Meyf • 

Geheimer Kabinettsrat 

Herrn Professor Schütte. 

hochwohlgeboren, 
Danzig-Langfuhr. 

Auf Grund mehrerer Reisen von zusammen ca . w)D« m ' 
tagen, darunter einiger Probefahrten mit äusserster KtJ- 
habe ich feststellen können, dass die Schütte-Kessel. neo- 
Systems, nach dem Einbau beim Slettiner Vulcan im vw ; 
Jahr, sich gut bewährt haben. Dieselben liefern sehr ? 
Dampf und das Dampfaufmachen geschieht in verhafte 
mässig kurzer Zeit. Die Speisung der Kessel, als Wa^- 
rohrkessel, ist eine vorzügliche. Der Kohlenverbraacr: 
nicht grösser als bei Zylinderkcsscln im gleichen Be:r ;fX 
Die Kessel beanspruchen wenig Platz, es könnten i 15 ; 
dem Kesselraum der Jacht „Lensahn" Zylinderkesse' ■ 
nur 200 qm Heizfläche aufgestellt werden, während Schi-* 
kessel eine Heizfläche von 340 qm liefern. 

Oldenburg, den 30. April 1906. 

gez. R. Nowacki, 

Obermaschinist der Grossherzoglichen Jacht „Lensiif 
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Hofmarschall -Amt 
Ihrer Königlichen Hoheit 
der Frau Grossherzogin Marie 
von Mecklenburg-Schwerin. 

Schwerin, Marienpaulis, I. Juni 1906 

Im Auftrage Ihrer Königlichen Hoheit der Frau Oross- 
hercogin Marie von Mecklenhurg-Schwerin bestätigt das unter- 
fertigte Hofmarschallamt Herrn Professor Joh. Schütte- 
Danzig. dass der von ihm erfundene Dampfkessel „System 
Schütte", welcher im vorigen Jahre in das Dampfboot 
..Möve" als Ersatz für einen Zylinderkessel eingebaut ist, 
sich zur vollsten Zufriedenheit bewährt hat. 

Der Schütte-Kessel hat eine Heizfläche von 11,82 qm, 
eine Rostfläche von 0,385 qm, einen Arbeitsdruck von 10 
Atmosphären und wiegt einschliesslich Kesselwasser, Be- 
kleidung. Mauerwerk, grober und feiner Armatur 2850 kg. 

Der früher verwendete Zylinderkessel hatte eine Heiz- 
fläche von 10.58 qm, eine Rostfläche von 0,48 qm. einen 
Arbeitsdruck von 10 Atmosphären und wog einschliesslich 
Kesselwasser, Bekleidung. Mauerwerk, grober und feiner 
Armatur etwa 3174 kg. 

Durch die Gewichtsersparnis von 324 kg und zufolge 
des erheblich geringeren Raumes, welchen der Schütte- 
Kessel gegenüber dem Zylinderkessel einnimmt, war es 
möglich, in das Schiff neben dem Kessel seitliche Kohlen- 
bunker einzubauen, die bislang fehlten. Es ist durch die 
Verwendung des Schütte-Kessels ferner ermöglicht, die im 



Bereich des Kessels befindliche Boden- und Seitenbeplattung 
des Bootes jeder Zeit einer eingehenden Revision zu 
unterwerfen, was bei dem früher verwendeten Zylinder- 
kessel infolge seines erheblich grösseren Durchmessers nicht 
möglich war. Die bisherige Gefahr also, dass durch die 
ausströmende Kesselwärmc und die unvermeidliche geringe 
Flüssigkeitsmenge im Boden des Schiffes eine Korrosion 
i der Eisenbeplattung eintritt, die weder beobachtet noch 
. beseitigt werden kann, ohne den Kessel herauszunehmen, 
I ist durch den Einbau des Schütte-Kessels vermieden. 

Bei f.üherer Verwendung des Bootes musste dasselbe 
etwa zwei Stunden vor der Inbetriebsetzung bestellt 
werden, um dem Heizer genügend Zeit zum Anheizen des 
Zylinderkessels zu lassen; gegenwärtig genügt eine halb- 
stündige Vorherbestellung. Auch ist die zum Anheizen 
erforderliche Kohlenmenge ganz erheblich geringer als vor- 
her. Während das Boot früher zur Ueberfahrt über den 
| Schweriner See von Schwerin nach Rabensteinfeld bezw. 

zurück eine etwa 7,600 Kilometer lange Strecke erst 32, 
i später mit dem Niki-Propeller 28 Minuten brauchte, wird 
| die gleiche Strecke infolge der Verwendung des Schütte- 
Kessels in nur 20 Minuten zurückgelegt. Dies bedeutet 
eine Geschwindigkeitserhöhung des Bootes von 6,540 Kilo- 
meter pro Stunde. 

Der Kohlenverbrauch ist geringer als früher. 
Hofmarschallamt Ihrer Königlichen Hoheit der Frau 
Grossherzogin Marie von Mecklenburg-Schwerin, 
gez. von der Lühe 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 





Nachrichten über Schiffe 

^2. 




Die Probefahrt des Passagier- und Frachtdampfers 
„Habsburg" verlief in allen Teilen zufriedenstellend, so 
dass die Abnahme des Schiffs durch die Reederei erfolgte. 
Das Schiff ist vom Bremer Vulkan, Vegesack, für 
Rechnung der Hamburg- Amerika Linie gebaut und ein 
Schwesterschiff des sich auf der gleichen Werft im Bau 
befindenden Dampfers »Hohenstaufen". Länge 131,04 m. 
Breite 16,00 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 9.37 m, Tiefgang 
7.85 m, Tragfähigkeit 8000 t. Das Schiff besitzt durch- 
laufendes Haupt- und Zwischendeck, lange Poop und Back 
aus Stahl. Mittschiffs über dem Poopdeck befindet sich das 
Promenadendeck und über diesem das Bootsdeck, vorn mit 
Kommandobrücke und Deckshaus für Steuerstand, Karten- 
zimmer. Kapitäns- und Offizierskabinen. Die Räume für die 
Besatzung liegen mittschiffs auf dem Hauptdeck, desgleichen 
die Messe, einige Passagierkabinen, Küche und Postkammer. 
Auf dem vorderen Teile des Poopdecks befindet sich der 
Speisesalon nebst Pantry, Passagierkabinen, darunter 
2 Luxuskabinen. sowie Toiletten und Bäder. Auf dem 
Promenadendeck liegen vom weitere Passagierkabinen, 
daran anschliessend der Damcnsalon. Hinten auf dem 
Promenadendeck liegt der Rauchsalon, die Schänke, sowie 
Toiletten usw. Die Einrichtung für die Zwischendecker 
liegt auf dem hinteren Hauptdeck und die sanitären Ein- 
richtungen hierfür auf dem vorderen Hatiptdeck und dem 
hinteren Poopdeck. Volkslogis unter der Back. Die 
Salons sowie die Kabinen sind elegant und geschmack- 
voll eingerichtet- Kabinen und Gänge sind besonders 



gross gehalten und die Betten in den Kabinen stehen nicht 
wie sonst üblich, übereinander, sondern nebeneinander. Im 
übrigen ist der Dampfer mit allem Komfort ausgestattet, 
wie auf erstklassigen Passagierdampfern üblich. Zum 
schnellen Löschen und Laden ist besonders reichliches 
Ladegeschirr vorhanden. Die Ladebäume sind aus Mannes- 
mannrohr, darunter einer für 25 t Tragkraft. Zum Betriebe 
dient eine vierfache Expansionsmaschine von 3000 PS., 
welche dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 12 Meilen 
1 erteilt. Den nötigen Dampf lie/ern 4 Kessel von zusammen 
820 qm Heizfläche mit 16 Atm. Arbeitsdruck, bei Ver- 
wendung von Howdens Gebläse. Das Schiff besitzt eine 
Kühlmaschine von Hall, elektrische Beleuchtung in allen 
Räumen sowie alle Hilfsmaschinen und Apparate wie sie 
der moderne Betrieb eines derartigen Schiffes mit sich 
bringt. S.-S. »Habsburg" ist vom Germanischen Lloyd *j* 

100 4 L iE) klassifiziert und hat das Unsinkbarkeitszeichen 
erhalten. 

Nach annähernd demselben Typ wie der Dampfer 
.Habsburg" und »Hohenstaufen" sind vom Bremer Vulkan 
für die gleiche Linie im vergangenen Jahre die Dampfer 
„Rhenania". „Rugia* und „Rhaetia" geliefert. Alle 5 Schiffe 
sind in der ostasiatischen Fahrt beschäftigt, bezw. werden 
in dieselbe eingestellt. 



Der auf der Elderwerft, Aktlen-Oesellschaft in 
Tönning für Rechnung der Reederei Zersaen & Co., Rends- 
burg erbaute Frachtdampfer „Rendsburg" unternahm seine 
Probefahrt zwischen Tönning und Helgoland, wobei das 
Schiff in ruhigem tiefen Wasser eine Geschwindigkeit von 
ca. 11 kn erzielte. Auch im übrigen verlief die Probefahrt 
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zur vollsten Zufriedenheit aller Beteiligten, so dass das 
Schiff sofort vom Besteller übernommen wurde und seine 
erste Reise nach Russland durch den Kanal antrat Qrösste 

1 ange 87,80 m. Lange im Hauptdeck zwischen den Steven 
83.20 m, grösste Breite auf den Spanten 12,04 m. Seiten- 
höhe bis Hauptdeck 6,80 m. Tragfähigkeit ca. 3200 t d. w 
inkl. Bunker bei .S.b4 m Tiefgang und Lloyds-Sommerfrei- 
bord. Der Dampfer ist mit einer Maschine von 470 { 780 
f 1250 mm Zylinderdurchmesser bei 850 mm Hub, sowie 

2 Kesseln von zusammen 274 qm Heizfläche und 13 Alm. 
Ueberdruck ausgerüstet Schiff. Maschine und Kessel sind 

nach der Klasse des Oermanischen Lloyds + 100 4 L .El 
gebaut und ausgerüstet 

Auf der Rostocker Neptunwerft lief der für Herrn 
Heinrich F. C. Arp In Firm« S. Oeltgaard & Thoersen. 
Hamburg, neuerbaute Frachtdampfer .Dryade" vom 
Slapel. Länge zwischen den Perpendikeln 76.24 m, 
grösste Linge 79,6 m, Breite auf den Spanten 11.27 m. 
Seitenhöhe bis Hauptdeck 5.2h m bis zum Spardeck 
7.40 m. Das Schilf ist unter spezieller Aufsicht des 
Oermanischen Lloyd, nach dessen höchster Klasse 
100 A 4 L, mit Eisverstärkung aus bestem Siemens 
Martin-Stahl gebaut, für eine Tragfähigkeit von 2650 t. 
Der Dampfer erhält 4 grosse Luken. 6 starke Dampfwinden, 
Dampfankerspill. Dampfsteuerapparat, elektrisches Licht usw. 
Die dreifache Expansionsmaschine hat 455 -f 775 -+ 1200 mm 
Zylinder-Durchmesser bei einem Hub von 840 mm. Der 
Dampfentwicklung dienen 2 Hauptkessel von zusammen 
etwa 250 qm Heizfläche und 13 Atm. Dampfdruck Mit 
dieser Anlage wird das Schiff im beladcnen Zustande eine 
Geschwindigkeit von 'J',— lOkn erzielen Für dieselbe 
Reederei liegt ebenfalls auf der Rostocker Neptunwerft ein 
4000 Tonner auf den Helgen, dessen Stapellauf demnächst 
stattfinden wird. 



Auf der Werft von Nliflke & Co. Akt. -Oes. in Steltin 
lief der für Rechnung der Firma Emil R. Retzlaff, Stettin, 
erbaute Schraiiben-Frachtdampfcr „Auguste Levers" vom 

Stapel. Es ist dieses das grösste Schiff, das bisher von 
einer Stettiner Werft für eine Stettiner Firma erbaut wurde. 
Länge 89.65 m. Breite 12.19 m, Höhe bis Brückendeck 
8,23 m Wasserverdrängung 4852 t Das nach dem Quarler- 
decktyp aus bestem deutschen Stahl nach der höchsten 
Klasse des Ocrm Lloyd für lange Fahrt erbaute Schiff er- 
hält 5 grosse Luken und 5 schwere Dampfwinden zum 
schnellen Laden und Löschen, eine weitere Dampfwindc 
zum Verholen auf der Poop, ein.- Dampf-Ankerlichtmaschine 
und einen Dampfsteuerapparat Eine mit einer besonderen 
Dampfmaschine direkt gekuppelte Dynamomaschine liefert 
den Strom für die reichlich bemessene elektrische Licht- 
anlage. Im übrigen wird das Schilf mit den modernsten 
Einrichtungen versehen. Die Hauptmaschine hat 450 -f 730 
+ 1170 mm Zylindcrdurchmesser und 825 mm Hub. Sie 
leistet 950 i. PS. und wird dem Schiffe in beladencm Zu- 
stande eine Geschwindigkeit von 9 kn verleihen. Die 
beiden Dampfkessel haben eine Gcsamt-Heizfläche von 
290 qm und arbeiten mit 12', , Atm Ueberdruck. 

In Howdon on Tyne lief für die Mlgdard Deutsche 
Seeverkehra-A.-Ü., Bremen, der Dampier „Asgard" vom 

Slapel. Das Schiff ist 113,35 m lang, 14.65 m breit und 
9.3'» m tief. Der Dampfer wird bei 7.<>2 m Tiefgang etwa 
7.V.M) t Schwergut tragen können. Das Schiff hat Lloyds 
höchsle Klasse nach der Spardeckrcgel und Extraver- 
stärkungen für Spezialfreibord. Die Decksaufbauten be- 
stehen aus Poop, Brücke und Back. Die Kabinen für den 
Kapitän und die Offiziere sind in stählernen Deckshäusern 
auf der Brücke.1 die Räume für die Mannschaften liegen 



unter der Back. Die Zwischendecks sind derart eSngt 
richtet, dass eventuell auch Truppen, Emigranten oder Vieh 
gefahren werden kann. Die Maschine hat Zylinder vom 
25. 41 und 69 Zoll Durchmesser bei 48 Zoll Hub; 3 grosse 
Stahlkessel von 4.27 m X 3,28 m werden 
Dampf unter 13 Atm. Druck liefern. 



Frachtdampfer „Amelia", gebaut von Swan. Hiinter 
& Wlgham Richard »on Ltd., Wallsend für di« Donald 
Steamship Co. Ltd. in New York, machte eine erfolgreiche 
Probefahrt. Länge über alles 72,27 m. Breite = 9,65 m. 
Seitenhöhe 4.88 m, dreif. Exp -Maschine, zwei Einemief 
Kessel von 13 Atm. Druck. Geschwindigkeit auf der Probe 
fahrt 12.5 kn. 




Aus dem Bericht des Direktors der Königlichen höherer 
Schiff- und Maschincnbauschule Sellentin in Kiel Ober der 
Schiffbau der Vereinigten Staaten entnehmen wir 
folgende interessante Angaben : Infolge der weitgehenden Ver 
schiedenheit der zu erbauenden Schiffe und ihrer Teile ist eis 
Verminderung der Herstellungskosten durch Massenlabrikaio- 
nur in sehr beschränktem Masse möglich, der Handarbeit lälli 
vielmehr dauernd ein bedeutender Anteil am Produktionsprozeß 
zu. Das bedingt, dass die Höhe der örtlichen Lohnsätze in der 
Schiffbanindustrie ein Faktor von ausschlaggebender 
Wichtigkeit werden muss. Da nun der durchschnittlich: 
Lohnsatz in Amerika dreimal so hoch als bei uns ist f 
beträgt dort 2'/, Dollar oder 9,45 M.. bei uns 3,50 M p r : 
Tag — . sr> Ist den amerikanischen Werften eine erfolgreich; 
Konkurrenz nur möglich, wenn es gelingt, die der 
Wettbewerb erschwerenden Einwirkungen der hohen Löh« 
durch andere Kostenersparnisse wieder aufzuheben. Mir 
hat dieses Ziel auf mehreren Wegen zu erreichen versucht 
durch möglichste Vereinfachung der Massenarbeit, durth 
Vereinfachung der Konstruktion und durch umfassender 
Gebrauch von Spczialmaschinen. Die Einführung v<r 
Massenarbeit hat in grösserem Umfange indessen nur au - 
den Werften an den grossen Seen erfolgen können, wo ts 
sich durchweg um den Bau von Kohlen- oder Erztranspcrv 
schiffen von ganz bestimmten Dimensionen handelt. Hier 
ist auch eine bemerkenswerte Spezialisierung der einzelnen 
Werften auf gewisse Arbeiten durchgeführt worden. Auf de' 
Schiffbaustätten der Küste hat man den Ersatz der Menschen 
kräfte mehr durch Einführung von Spezialmaschincn, vor allem 
durch verbesserte Transportvorrichtungen (elektrisch be- 
triebene Laufkräne, fahrbare Dampfkräne. Drahtseilbahnen 
usw ) sowie durch Anwendung von pneumatischen Werkzeujen 
zu bewirken versucht. Hierin sind die amerikanischen Werden 
bahnbrechend vorangegangen, inzwischen aber von der 
europäischen Werften eingeholt worden. Infolge de? Ge- 
brauches verbesserter Transportvorrichtungen und pr* 
malischer Werkzeuge sind die Ausgaben für Arbeitslohn, 
um ein beträchtliches von der früheren Höhe hetft 
gesunken. Ohne jene Hilfsmittel wurden bcispielswr* 
beim Bau eines Frachtdampfers von 10 000 Tons Dtpto 
ment. bei dem etwa 2500 Tons Platten und Winkel ::■ 
verarbeiten sind, in Amerika etwa 550 000 M. für Löh« 
verausgabt, von denen 220 000 M. (40 pCt.) auf den Tran? 
port, 165 000 M. (30pCt i auf das Nieten, Bohren. Meissk 
und Stemmen, und I65 0O0M. (30 pCt.) auf die weiter' 
Verarbeitung des Materials (Winkelbearbeitung, Schneider. 
Anbringen! fielen. Die Einführung der Transport» 1 -"' 
lichtungen hat die Lohnausgaben für den Transport f 
i und 1 4 vermindert, so dass nunmehr nur 55 000 M «r 
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ausgabt werden. Beim Nieten, Bohren usw. beträgt die 
durch die pneumatischen Werkzeuge erzielte Ersparnis an 
Löhnen ungefähr die Hälfte, es gelangen daher nur 
H2 500 M. für Löhne zur Ausgabe. Fügt man hinzu, dass 
die weitere Bearbeitung die gleiche geblieben ist. also 
auch die gleiche Ausgabe an Lohn (165 000 M.) erfordert, 
50 stellt sich der Lohnbetrag für Transport und Bearbeitung 
von 2SO0 Tons Material auf 302 500 M., von I Tons 
also auf 121 M. An den Seen werden sogar nur zirka 
115 M. gezahlt. 

Die Löhne auf deutschen Werften sind unter gleichen 
Umständen erheblich geringer In unsern am besten ein- 
gerichteten Werften rechnet man bei Handelsschiffen an 
Löhnen auf 1 Tous Stahlmalerial 65 M. Wenn hier, trotz- 
dem der durchschnittliche Tageslohn ein Drittel des drüben 
geltenden ausmacht, die I.ohnausgaben nur um die Hälfte 
geringer sind, so liegt das an der sorgfältigeren und lang- 
sameren Arbeit und an dem geringeren Grade von An- 
stelligkeit des deutschen Arbeiters, sowie an der nicht so 
häufigen Anwendung von pneumatischen Werkzeugen, wo- 
durch nur 40 pCt. (drüben 50 pCt.) Lohnersparnis er- 
zielt wird. 

Das Rohmaterial ist drüben im Mittel ebenso teuer 
wie bei uns. die Regiekosten werden bei ähnlichen Hin- 
richtungen drüben rund 25 pCt. höher sein. Werften mit 
modernen Transport- und Maschinenanlagen können folgende 
vergleichende Kostenaufstellung für 1 Ton des eisernen 
Schiffskörpers aufstellen: In Amerika wird für Material 
152 M . Löhne 115 M., Regie 170 M.. Summa 437 M.; in 
Deutschland dagegen für Material 145 M„ Löhne 65 M., 
Regie 130 M., Summa 340 M. ausgegeben. Die 
amerikanische Eisenarbeit ist somit 93 M. oder 27 pCt. 
teurer als die deutsche. Aehnlich verhält es sich mit dem 
Preise der Schiffsmaschinenanlagen; der Ausbau und die 
Ausstattung dagegen sind drüben etwas billiger. Im 
ganzen bauen die Vereinigten Staaten Seeschiffe durch- 
schnittlich um rund 20 pCt. teurer als die europäischen 
Werften. 

„Nordseewerke" Emder Werft t nd Dock Act. Oes. 
in Emden. Die ausserordentliche Generalversammlung 
vom 29. Juni d. J. hat die Erhöhung des Grundkapitals von 
2.1 Millionen M. um 2,9 Millionen M. auf 5 Millionen M. 
durch Ausgabe neuer Aktien beschlossen. Von diesen j 
neuen Aktien sind 900 000 M.. mit Dividendenberechtigung I 
vom 1. Januar 1906 ab. vom Barmer Bankverein Hinsberg, : 
Fischer & Co. zum Kurse von 103 pCt. übernommen 
worden mit der Verpflichtung, sie den bisherigen Aktionären 
zum Kurse von 105 pCt. zum Bezüge derart anzubieten, 
dass auf 7000 M. alte drei neue Aktien entfallen. 
Durch eine Bekanntmachung fordert die genannte Bank 
zur Ausübung des Bezugsrechtes mit dem Hinzu- 
fügen auf, dass jeder Aktionär auch eine grössere Summe 
der neuen Aktien, als er in Gemässheit seines Besitzes an 
alten Aktien zu beanspruchen hat, zeichnen kann, dann 
abc im Falle der Ueberzeichnung sich eventuell einer 
Reduktion seiner Zeichnung bis auf den ihm zustehenden 
Aktienbetrag unterwerfen muss. 

Mit den Vorarbeiten zur Verlegung der Schiffswerft 
von (1. Seebeck A.-O. von Bremerhaven nach Geeste- 
münde ist begonnen worden. Die Verlegung des Deiches 
ist in Angriff genommen, durch welche das zukünftige 
Werftareal eine erhebliche Vergrösserung erfährt. Die bis- 
herigen beiden Deichbiegungen hinter den l.agerschuppen 
auf dem Petroleumplatz werden beseitigt, und von der 
liisenbahnübeiführung an soll der neue Deich in schräger 
Linie direkt auf das lange gerade Ende des Wescr-Aiissen- 
deichs zuführen. Auf dem zukünftgen Wcrflterrain werden 
Bodenuntersiichungcn vorgenommen. Südlich vom Pe- 



troleumhafen hat man mit den Landaushebungen für die 
späteren Dockanlagen begonnen. Die Scebecksche Werft 
übernimmt das Terrain am I Oktober. 



Der Firma Caesar Wollhelm in Kosel bei Breslau 
sind seit 1. März folgende Auftrüge zugeflossen, umfassend 
die ßaunuminem 186-195. Baunuinmer 186. Einschrauben- 
Dampfer zum Biertransport für Berliner Rechnung. 19.3 X 4.3 
X 1.7 m, Maschinenleistung ca. 25 i. PS. Ein Schiff 
gleicher Ausführung ist bereits vor 2 Jahren zur Ab- 
lieferung gelangt. Baunummer 187. Doppelschrauben- 
ladungsdampfer für die Saale von 5000 Ctr. Tragfähigkeit. 
51,5 X 6.02 X 2.5 m, Maschinenleistung 2 X 120 i. PS. 
Baunummer 188,189. 2 Bauprähme für die Stadt Breslau 
20,') X 4,0 X 1,1 m. Baunummer 191. Einschraubcn-Be- 
reisungsdampfer für den Gross-Schiffahrtsweg Berlin-Stettin 
21,35 X 3,85 X L85 m, Maschinenlcistung ca 95 i. PS. Bau- 
nummer 190. Einschrauben-Bugsierdampfer für die König- 
liche Eisenbahndirektion in Breslau zum Materialien-Trans- 
port für die Güter-Schleppbahn Brockau-Groschowitz I5.4X 
3.1 X 1,45. ca. 40 i. PS. Baunummer 192. Schleppbarkasse 
für die Wasserbauinspektion Oppeln 20 X 4. IX L« ™, 
Maschincnleistung ca. 60 i. PS. Da der Tiefgang 60 cm 
nicht überschreiten darf, kommt ein Thornycrofthcck zur 
Anwendung. Baunummer 193. 1 Kreideleichtcr für Stettiuer 
Rechnung 55 X «X 2,4 m. Tragfähigkeit 12000 Ctr. bei 2 m 
Tiefgang. 2 Schiffe gleicher Ausführung sind bereits im 
Frühjahr 1905 zur Ablieferung gelangt. Baunummer 194. 
Offener eiserner 9000 Ctr.-Kahn für Breslauer Rechnung 
55 X 8 X 1.90 m. Tragfähigkeit bei 1,60 Tiefgang 9600 Ctr. 
Hier ist zu bemerken, dass sich der Besteller dieses Fahr- 
zeuges zu einem Fahrzeug mit eisernem Boden entschlossen 
hat, weil sich einerseits an der grossen Anzahl bereits 
im Betriebe befindlichen Fahrzeuge mit Eisenboden trotz 
der früher gehegten Befürchtungen keine Bodenbeschädi- 
gungen ergeben haben und dann auch, weil bei einer 
besseren Schwimm- und Steuerfähigkeit, verbunden mit 
grösserer Tragfähigkeit, die geringen Mehrkosten nicht ins 
Gewicht fallen. Baunummer 195. Hinterradschleppdampfer 
für die Oder von normal 6"K» i. PS. in den Ausmassen von 
51,95 v 8.20 X 2,25 m. Der Tiefgang wird mit 400 Ctr. 
Kohlen in den Bunkern und kompletter betriebsfertiger 
Schlcppausrüstung 90 cm nicht überschreiten. 

Die grosse Anzahl der eingegangenen Aufträge hat 
dazu geführt, dass auch in diesem Jahre eine Vermehrung 
der Betriebsmittel besonders durch Bewirtschaftung einer 
grösseren Anzahl von Arbeitsmaschinen in den Werk- 
stätten vorgenommen wurde 

Ausserdem wird eine Lufikompressor-Anlage von 
10 cbm Minutenletstung erbaut, währei.d die jetzige An- 
lage, die nur 5 cbm Minutenleistung aufweisst. zur Reserve 
gestellt wird. 

Die Arbeiterzahl ist auf ca. 520 Köpfe gestiegen 



Neue Dockanlagen. Die vertragsgemäss in engem 
Verhältnis zum Morgantrust siehende Schiffbaufirma Harland 
& Wolff in Belfast hat nach dem „B. B. C." den grossen 
Reedereien die Nachricht zugehen lassen, dass sie ein 
neues Dock von so bedeutenden Dimensionen zu erbauen 
im Begriff stehe, dass es die grössten Dampfer der Welt, 
wie z. ß. die neuen Riesendampfcr der Cunard Linie und 
der Hamburg-Amerika Linie aufzunehmen vermöge. In 
Schiffahrlskrcisen wurde es bisher als ein Missstaud 
empfunden, dass die Schiffbau-Industrie hinsichtlich der 
Beschaffung ausreichender Docks mit der Entwicklung der 
Schiffahrt nicht gleichen Schritt gehalten hat. An den 
Haupthäfen der Nordsee gibt es, besonders für Schiffe 
der ersten ürössenklasscn, nicht genügende Dockgelegcn- 
heit, und dadurch entsteht für die Reedereien eine 
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»~*^*^ und Schiffsb«trkb. 



Hemmung ihrer Dispositionsfreiheit, sowie mannigfacher 
Zeit- und Geldverlust. Als in diesen Tagen der grösste 
deutsche Dampfer „Kaiserin Auguste Victoria" docken 
sollte, musstc er erst den Weg von Hamburg nach Bremer- 
haven zu diesem Zwecke zurücklegen und als die 
„Deutschland" der Hamburg-Amerika Linie infolge ihrer 
letzten Havarie ins Dock gehen wollte, fand sie ein solches 
in Deutschland nicht frei, sondern musste sich nach 
Southampton begeben, hatte aber auch hier zu warten, 
bis der Dampfer ..Kroonland" der Red Star Line das Dock 
verlassen hatte, liin neues Riesendock erhalt demnächst 
die Werft von Blohm & Voss in Hamburg. Herner wird 
der Stettiner „Vulcan" in Hamburg ein grosses Dock 
erbauen. 

Der Jahresbericht von William Cramp & Sons Staip 
& Engine Building Co. umfasst das Jahr bis zum 30. April 
1906 und auch den Betrieb der Tochtergesellschaften. In 
dem Bericht wird die Lage des Schiffbaues in Amerika 
als weiter ausserordentlich unbefriedigend bezeichnet, weil 
zu wenig Arbeit vorhanden und die Konkurrenz zu gross 
ist. Die Werft sei erfreulicherweise in der Lage ge- 
wesen, einen grossen Teil der wichtigen Kontrakte sich zu 
sichern. Am Anfange des Jahres befanden sich 10 Schiffe 
im Bau. davon drei für die amerikanische Marine. Diese 
letzteren waren „Tennessee-, 14 500 Tons Deplacement, 
25 000 PS.. .Mississippi". 13 000 Tons. 10 000 PS. und 
-Idaho", 13 000 Tons und 10 OCX) PS., ferner Dampfer 
„Chippewa", 26% Br.-Reg.-Tons. 1000 PS., Dampfer 
.Onondaga", 26% Tons, 1000 PS.. Dampfer „Merida", 
6207 Tons. 7000 PS.. Dampfer .Mexico". 6270 Tons, 
7000 PS . ferner Dampfer „John Weaver". 17% Tons 
3000 PS., sowie zwei kleinere Dampfer von je 270 Tons 
und 1200 PS. Die 7 letztgenannten Dampfer sind samtlich 
fertiggestellt bis auf den Dampfer .Mexico". Kontrahiert 
und begonnen wurden ferner 8 Dampfer: .Momus", 6000 
Hr. Reg.-Tons. 7000 PS . ..Antilles". 6000 Tons, 7000 PS.. 
.Havana", 6400 Ton?. 8500 PS., sodann ein Dampfer von 
6400 Tons und 8500 PS., sowie 3 Dampfer von je 
3400 Tons und 7000 PS., endlich der Dampfer .Katahdin" 
von 2700 Tons und 1000 PS. Bei zwei von den ab- 
gelieferten 6 Dampfern wurde eine Prämie für vorzeitige 
Lieferung bezahlt Die Tochtergesellschaft, die J. P. 
Morris Co.. hatte reichliche Arbeit und behauptete ihre 
Stellung als führendes Werk für die Herstellung von j 
Wasserturbinen sowie in der Herstellung von schwierigen ■ 
Spezialmaschinen. Die übrigen Tochtergesellschaften er- 
gänzten etwas den geringen Ertrag der Werft, sodass sich 
ein Reineinkommen ergibt von 370 972 Doli., woraus die 
Amortisation der Obligationen und ausserdem die not- 
wendigen Ausgaben für Neuanlagen und Anschaffungen 
bestritten werden können. Für die Amortisation der Bonds 
wurden 185 000 Doli und für Neuanschaffungen usw. 
123 382 Doli, ausgegeben Die Ziffer des Reineinkommens 
von 370 972 Doli, vergleicht sich mit einer Ziffer von 
314 145 Doli, im Jahre vorher. Die Bilanz weist das 
Kapital unverändert mit 6 098 000 Doli. auf. die fundierte, 
Schuld mit 6 505 212 Dollars gegen 6 (.86 052 Doli. i. V. Ge- 
bäude, Grundstücke, Anlagen usw. stehen mit 12 877 438 Doli, 
gegen 12 750 565 Doli, zu Buch. Debitoren betragen 
1741541 Dollars gegen 872 293 Doli. i.V., dagegen der 
Kassenbestand nur 167 126 Doli, gegen I 050 279 Doli i.V. 



dänischen, schwedischen und norwegischen SegelschinV 
reedereien beabsichtigen sich zum Zwecke der Erhöhung 
der Frachtraten sowie der Schaffung von Mindestfrachiriier 



Nachdem sechs Monate seit Indienststellung des neun 
Turbinendampfers „Carmanla" der Cunard Line versuche 
sind, behauptet die Gesellschaft der „New-Yorker Hinte 
zeitung" zufolge, dass der Beweis für die hervorraread« 
Eigenschaften der Turbinenmaschine als Trxbkraii 
für grosse transatlantische Dampfer erbracht sei. Im Yer 
gleich mit dem Schwesterschiff .Caronia*. welches mi 
Kohlendampfmaschinen versehen ist, hat die „Cannamr 
sich als das schnellere Schiff erwiesen. Der Mangel jr 
Vibrationen erhöht nicht nur den Komfort der Passagiere 
eines Turbinendampfers, sondern auch dessen Gebrauchs 
fähigkeit und Dauer. 



Als bezeichnendes Beispiel für die Wirkung der i 
englischen Freibordregeln, wird der Fall eines Tank 
dampfers angeführt, der es vor Jahr und Tag nur mit .Märe 
durchsetzen konnte, seine Ladelinic um 3 Zoll gegen it 
von Lloyds festgesetzte reduziert zu erhalten, und nun 
volle 12' j Zoll mehr als die ursprüngliche l,adelmie erhält 



Eine internationale Konvention derSegelschiNahrts- 
reederelen befindet sich in Vorbereitung. Die deutschen, - 



Im vergangenen Jahre 1905 ist der gesamte Güter- 
Umschlag über den Dortmund Ems-Kanal von 1 lonOW > 
im Jahre 1904 auf fast 1600000 t gestiegen. Da df 
Güterverkehr sich im Eröffnungsjahre 1899 auf fit-' 
200000 To. bclief. so ist der Umschlag in diesen 7 Jahre- 
um das Achtfache gestiegen. Für das laufende Jahr i* r 
wird eine den letzten Jahren entsprechende VerkehrszunaH« 
erwartet; der Güterumschlag würde dann 2 Millionen : 
übersteigen. Der Güterverkehr in dem ersten Halbjahr, ir. 
dem der Betrieb infolge Schleusenreparaturen noch 6 Wochen 
im Februar und März ruhen musste, berechtigt zu der Ab- 
nahme, dass die genannte Ziffer noch überschritten *ri 
Die von der .Westfälischen Transport-Aktien-GeseDschri' 
seit einigen Jahren eingelegten regelmässigen Eilgutschift 
zwischen Dortmund und Emden mit Anschluss nach Hamburg 
und vice versa bewähren sich besonders jetzt zur Somnx^ 
zeit vorzüglich. Die Zahl der Güter, die mit diesen Dampfe 
der Nordsee zugeführt werden, wird immer gTös.cr; umt- 
lässig sind die Speditionsfirmen bemüht, aus den wcstfüische- 
Industrietälern der Ruhr. Lanne, Volme, ja auc'i der 
l-ertigfabrikate der Kleineisenindustrie über den Kanal ir 
leiten und so das Kanal- und Sccinteresse Westfalens immr 
weiter auszudehnen. 

Die Überseeische Postbeförderung von Deutschland 

aus geschieht durch die Schiffe der Handelsflotte, da J~ 
Rcichspostverwaltung eigene Dampfer nicht besitzt ^ 
wird solchen Schiffahrtsunternehmungen übertragen. de*" 
Dampfer sich durch Schnelligkeit auszeichnen und ei" r 
regelmässigen Fahrplan mit feststehenden Anlaufhifen r;i- 
halten. Schiffen dieser Art wird die Beförderung der Briet 
und des Teiles der Paketpost anvertraut, bei der e« 
schnelle Beförderung notwendig ist, während weniger schnei 1 
fahrende Schiffe, wenn sonst ihre Routen günstig liegen 
zur Beförderung derjenigen Paketpost herangezogen werde: 
bH der es auf Schnelligkeit nicht so sehr ankommt • V;l 
ihren Antrag wird den Schiffahrtsgesellschaften von df 
Reichspostverwaltung widerruflich die Befugnis eingerau^ 1 
für ihre Schiffe, soweit sie Post an Bord haben, die deutsc"- 
Reichspostflagge zu führen, welche auf den zweiten Ma< 
gehisst wird. Die Führung der Reichspostflagge gefähr- 
den sie führenden Dampfern zwar keine völkerrechtlich-' 
oder ähnliche feststehende Vorteile, bietet aber itnmeihi' 
insofern praktischen Nutzen, als die Behörden fremd' 
Staaten auf sie bei der Abfertigung in den Häfen ein; 
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gewisse freiwillige Rücksicht nehmen. Die Bremer Handels- 
flotte kommt in bezug auf die überseeische Postbeförderung 
nach und von Amerika, für einen Teil von Afrika, für Asien 
und für Australien in Betracht. Nach den letzten amtlichen 
Aufzeichnungen handelt es sich bei dem rein deutschen 
Verkehr mit den Vereinigten Staaten von Amerika in einem 
Jahr um ca. 22' \ Millionen Briefe, mit Canada und Mexico 
um je etwa 3 , Millionen, mit Zentral-Amerika um etwa 
Million, mit Brasilien um *> t Millionen, mit Chile um 3 ; 4 
Millionen, mit dem übrigen Amerika um 1 1 . Millionen, 
ferner mit Aegypten um \ Millionen, mit Britisch- Indien 
Kiautschoti um je Millionen, mit China um 1 Million, 
mit Japan um 3 t Millionen, mit dem übrigen Asien um etwa 
l'j Millionen, mit Australien um etwa l' ; Millionen Briefe' 
Dazu kommen noch die zahlreichen überseeischen Post- 
pakete, bei denen man natürlich nicht so riesige Zahlen 
erwarten darf, wie in dem deutschen Inlandsverkehr. Be- 
sonders stark ist der Postpaketverkehr mit den Vereinigte^ 
Staaten von Amerika, nämlich pro 1904 91 140 Pakete 
dann folgt Aegypten mit 59 100 Stück, Argentinien mit 
18 056 Stück, Britisch -Asien mit II 736 Stück, China mit 
10 604 Stück, Japan mit 4913 Stück. Australien mit 7239 Stück 
usw. An der Beförderung dieser Sendungen beteiligen sich 
von den hier ausgehenden Linien in hervorragendem Masse 
die Schnelldampfer, die Reichspostdampter und die sonstigen 
Postdampfer des Norddeutschen Lloyd, und zwar für ihre 
Linien nach Nord-, Mittel- und Süd - Amerika, sowie nach 
Asien und Australien (via Aegypten und Suezkanal i. Selbst- 
verständlich führen alle diese Schiffe die Reichspostflagge, 
alle haben an Bord einen Postbriefkasten, sowie einen 
Vorrat an Postwertzeichen, damit die Passagiere die an 
Bord geschriebenen Briefe frankiert abschicken können. 



Die Postgeschäfte werden von dem Schiffszahlmeister besorgt, 
nur auf den Schnelldampfern nach New York sind Fach- 
beamte in Tätigkeit. Während die Schnelldampfer der Linie 
Bremen — New York ein vollständiges Postbureau an Bord 
haben, sind die Reichspostdampfer und die des Sonnabends 
nach New York abgehenden, von Kajütspassagieren gern 
benutzten Dampfer, besonders der Barbarossa-Klasse, nur 
mit Postinventar, wie Briefaufgabestempeln ausgestartet, 
welche die betreffende Seelinie angeben. Mit der gleichen 
Einrichtung sind auch die nach Ostindien gehenden, die 
Postflagge führenden Schiffe der Danipfschiffahrtsgesellschaft 
Hansa versehen, welche auf Verlangen der Absender Briefe 
nach Ostindien, (besonders Schiffskonnossemente), sowie 
von Passagieren und Mannschaften geschriebene Briefe in 
den nächsten Hafenorten abgeben. Die Hansa vermittelt mit 
diesen Schiffen sowohl als auch mit ihrer Linie nach dem 
La Plata sogenannte Postfrachtstücke und zwar zu einem 
sehr billigen Tarife. Die Reichspostverwaltung hat nämlich 
in den letzten Jahren mit verschiedenen grossen Reedereien 
Verträge abgeschlossen, um nach überseeischen Ländern, 
welche keinen oder nur sehr beschränkten Paketpostdienst 
haben, sogenannte Postfrachtstücke (bis 10 kg, teilweise 
bis 20 kg) durch die Hinrichtungen der Reedereien über- 
mitteln zu lassen. Die Postfrachtstücke werden im Heimats- 
hafen dem Schiffsführer vom Orts-Postamte direkt über- 
geben, während am Bestimmungshafen der Vertreter der 
Reederei dafür sorgt, dass die Sendungen dem Zollamtc 
zugeführt und da von den Empfängern abgeholt werden 
Auf diese Weise vermittelt auch der Norddeutsche Lloyd' 
durch seine eigenen Einrichtungen Postfrachtstücke nach 
Westindien iCuba), Brasilien und den La Plata-Staaten 
Diese Beförderungsweise, die gut funktioniert und Verhältnis- 
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billig ist, wird von Privatpersonen im deutschen 
Inlande gern benutzt. Dem eigenen Parceldienst der 
Reedereien geschieht durch diesen Postfrachtverkeht kein 
Abbruch, da ersterer auf anderer Grundlage beruht und sich 
naturgemäss noch schneller abwickelt, worauf von der 
Geschäftswelt, welche diesen Dienst vorzugsweise benutzt, 
der grösste Wert gelegt wird Von den übrigen Bremer 
Linien kommt für die überseeische Postbeförderung die 
neue Roland-Linie in Betracht. Das Reichspostamt hat der 
Reederei gestattet, dass ihre Schiffe die Reichspostflaggc 
führen. Der erste Dampfer „Pranken" hat bereits Post — 
wenn auch nur in bescheidenem Masse — für Chile und Peru 
mitgenommen Von der Schnelligkeit der neu einzustellenden 
Dampfer wird es abhängen, in welchem Umfange ihnen Brief, 
und Paketpost von und nach allen anzulaufenden Häfen mit- 
gegeben wird. 

Im weiteren verdient die Argo-Linie Frwähnung Bei 
dieser handelt es sich indessen nur um die Beförderung 
von Postpaketen nach Ürossbritannien mit ihren dahin ab- 
gehenden Dampfern Die zwischen Deutschlund und Eng- 
land in beiden Richtungen ausgetauschten Pakete beziffern 
sich jährlich auf 2' . Millionen Stück, von denen einige 
Tausend auf die Argo-Schiffe cn fallen, welche ebenfalls 
die Postflagge führen An der Paketbeförderung beteiligen 
sich ferner die die Postflagge hissenden Schiffe der Olden- 
burg ■ Portugiesischen Dampfschiffsreederei und zwar be- 
sonders für Postpakete nach den zahlreichen marokkanischen 
Anlaufhäfen Der gesamte Postpaketverkehr dahin ist 
allerdings nicht sehr erheblich und beziffert sich nur auf 
einige Tausend Stück jährlich, ist aber bei den aufblühenden 
Handelsbeziehungen Deutschlands zu Marokko in steter 
Zunahme begriffen. 

Die neue Atlas-Linie nach der Levante mit der Nord- 
und Südlinic, welche letztere jeden 15. des Monats von 
Bremen nach Syrien abgeht, während die erstere jeden 
25 nach Konstantinopel und Odessa einen Dampfer expediert, 
sind zwar zur Postpaketbeförderung bisher noch nicht be- 
nutzt worden Es sind indessen für diesen Zweck die ein- 
leitenden Schritte bereits geschehen. 



VerwaltungsberklH der See-Berufenogen»ss- 

sowie der Versicherungsanstalt derselben für das 
Geschäftsjahr 1905 entnehmen wir das Folgende: 

Im Laufe des Berichtsjahres fanden drei Vorstands- 
sitzungen statt, in welchen über 152 Beratungsgegenstände 
i gegen 1.15 im Vorjahre! verhandelt und Bcschluss gefasst 
wurde. Ausserdem wurden 1981 Gegenstände 0954 im 



Vorjahre! den Vorstandsmitgliedern im Wege des UmU„i; 
zur schriftlichen Beschlussfassung unterbreitet. Die Ge- 
schäftsräume der Genossenschaft sind im Laufe des Be- 
richtsjahres nach Hamburg II. Beim alten Waisentjcs* 
Nr. I iNeptunhausi verlegt worden. Der Korrespondtrj 
verkehr hat im Berichtsjahre eine erhebliche Steigen.:? 
erfahren. An L'in- und Ausgängen weisen die Jon* 
»2 101 Nummern gegen 85 240 im Vorjahre auf, sodass * 
300 Arbeitstagen auf den Tag durchschnittlich 307 Sein* 
stücke entfallen In der Abgrenzung der Bezirke der 
Sektionen und der Vertrauensmänner ist eine Aeoderu^ 
nicht eingetreten. Sowohl die Vermögensverwaltung 
Genossenschaft, die auch jeden Monat durch einen ver- 
eidigten Bücherrevisor kontrolliert wird, wie auch die V« 
mögeusvcrwaltung der Sektionen 1, IV und VI sind ■ 
Berichtsjahre wiederum durch den seitens der Zentrt- 
Revisionsstellc für die Buch- und Kassenführung der F< 
rufsgenossenschaften angestellten Revisor ganz eingehen, 
revidiert worden. Zu irgend welchen Monituren ruber, 
diese Revisionen wie in den Vorjahren keine Veranlasste 
geboten Wir freuen uns feststellen zu können, dass 
im verflossenen Jahre unsere Tätigkeit nicht auf rJ;r 
Rahmen unserer engeren, ausschliesslich auf benes- 
genossenschaftlichem Gebiete liegenden Aufgaben bescher* 
geblieben ist, sondern dass entsprechend den Ideen, wefc 
bekanntlich dem Fürsten Bismarck bei Schaffung : 
Berufsgenossenschaften vorgeschwebt haben, unsere G:- 
nossenschaft in weiten Kreisen als ein Organ anerbr 
wird, welches als die Verkörperung sämtlicher deutsch:. 
Rheder nicht nur geeignet, sondern auch in heno' 
ragendem Masse berufen erscheint, auch bei Fngr 
mehr allgemeiner Natur auf dem Gebiete der deutsch 
Seeschiffahrt seinen Rat mit in die Wagschale t 
werfen. In Konsequenz dessen sind wir nicht nur 
der Reichsregierung, sondern auch von den Bundes 
regierungen verschiedener Seeuferstaaten wiederholt 
Begutachtung wichtiger die Interessen der Secschiffi"' 
berührender Fragen ersucht worden. Auch die Regierung' 
verschiedener auswärtiger Staaten haben sich wie in ^ K 
Vorjahren wiederholt um Erteilung von Auskünften ore' 
das Wesen und die Art der Durchführung der Unfall« 7 
Sicherung an uns gewandt. Insbesondere haben i* 
dänische und die italienische Regierung durch besonder 
nach Hamburg entsandte Kommissare über eine Reihe '• - ; 
Spezialfragcn sich näher zu unterrichten gesucht. Auf drs 
VII. Internationalen Arbeiter-Versicherungskongress, weichst 
während der Zeit vom 17 bis 23. September 1 905 in ^ 
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getagt hat, sind wir durch zwei Delegierte vertreten ge- 
wesen, da speziell der Punkt seiner Tagesordnung „Ver- 
einheitlichung und Vereinfachung der Arbcitcrvcrsichcrung" 
unser lebhaftes Interesse erweckte. Der Verlauf der dies- 
bezüglichen, stellenweise geradezu turbulenten Verhand- 
lungen dürfte bei allen unbefangenen Beurteilern den Ein- 
druck erweckt bezw. gefestigt haben, dass jedenfalls auf 
dem Gebiete der Unfallversicherung, will man nicht das 
ganze Oebiiudc in Gefahr bringen, an den bisherigen 
bewährten Pfeilern der Selbstverwaltung nicht gerüttelt 
werden kann und darf. Sollte wider Erwarten die Zukunft 
dennoch Versuche, die berufsgenossenschaftliche Organisation 
einzuschränken oder gar zu beseitigen, bringen, so werden 
wir derartigen Bestrebungen mit allen uns zu Gebote 
stehenden Mitteln und vollster Entschiedenheit entgegenzu- 
treten wissen. 

Im Kataster wurden im Berichtsjahre 175 Betriebe ge- 
löscht und 168 Betriebe neu eingetragen. Die Zahl der 
Schiffahrtsbetriebe hat gegen das Vorjahr um 12, gegen 
1888 aber um 427 abgenommen 

Bei der See-Berufsgenossenschaft waren am 31 .Dezember 
1905 riKistriert: 2944 Kauffahrteischiffe idanintcr 130 Leichter 
und hk Schlepper) und 345 Fischdampfer u.id Herings- 
loggcr. Im Jahre 1905 sind als verloren und verschollen 
erklärt 28 holz.. 12 eiserne Segler, 17 Dampfer, zusammen 
57 Kauffahrteischiffe, 4 Heringslogger, 1 Fischdampfer, nach 
dem Auslande verkauft 20 hölzerne, 26 eiserne Segler, 
50 Dampfer, zusammen 96 Kauffahrteischiffe, 1 Fischdampfer, 
von einer Sektion zur anderen und innerhalb der einzelnen 
Sektionen verkauft 65 hölz., 27 eiserne Segler, 69 Dampfer, 
zusammen 161 Kauffahrteischiffe, 20 Fischdampfer, von der 
Seeschiffahrt zur Binnenschiffahrt übergegangen 12 hölz., 
4 eiserne Segler, 1 Dampfer, zusammen 17 Kauffahrtei- 



schiffe, abgewrackt, kondemniert, aus der Versicherungs- 
pflicht ausgeschieden 23 hölz., 1 eiserner Segler, II Dampfer, 
zusammen 35 Kauffahrteischiffe, 1 Fischdampfer, neu gebaut: 
in Deutschland 12 hölz.. 18 eiserne Segler, 93 Dampfer, 
zusammen 123 Kauffahrteischiffe, 21 Mcringslogger, 8 Fisch- 
dampfer, im Auslande 3 hölz., 12 eiserne Segler, 13 Dampfer, 
zusammen 28 Kauffahrteischiffe, I Heringslogger, vom Aus- 
lände gekauft 12 hölz., 7 eiserne Segler, 56 Dampfer, zu- 
sammen 75 Kauffahrteischiffe. H Heringslogger, 6 Fisch- 
dampfer, von der Binnenschiffahrt zur Seeschiffahrt über- 
gegangen usw. 29 hölz.. 3 eiserne Segler, II Dampfer, 
zusammen 43 Kauffahrteischiffe. Es waren neu eingetragen 
am 1. Januar 1906 : 988 hölz, 457 eiserne Segler. 1499 
Dampfer, zusammen 2944 Kauffahrteischiffe, 95 hölzerne. 
67 eiserne Heringslogger, 183 Fischdampfer, zusammen 
345 Schiffe. Die Kauffahrteiflotte hat seit 1888 an hölzernen 
Seglern um 57,63 pCt. abgenommen, an eisernen Seglern 
um 162,64 pCt. und an Dampfern um 1 19,47 pCt. zuge- 
nommen. Der Brutto Rautngelult der zur Berufsgenossen- 
schaft gehörenden Fahrzeuge hat seit dem Jahre 1888 
bei den hölzernen Seglern um 88 pCt. abgenommen, bei 
den eisernen Seglern um 185 und bei den Dampfern um 
365 pCt. zugenommen. Durchschnittliche Zunahme für alle 
Schiffe: 154 pCt. (gegen 139 pCt. im Vorjahre). 

Die Zahl der versicherungspflichtigen Seeleute, welche 
die Besatzung aller zur See-Berufsgenossenschaft gehörenden 
Fahrzeuge bildeten, betrug 1905 59 295 Personen, davon 
803 zwangsversicherte Reeder; die Gesamtzunahme gegen 
das Vorjahr bezifferte sich auf 3571 Personen. 

Unfälle und Unfallentschädigungen. Unfälle wurden 
1905 gemeldet: Auf Kauffahrteischiffen 3268. davon Ver- 
letzungen 28b I, Todesfälle 407; in verwandten Betrieben 17, 
davon Verletzungen 15, Todesfälle 2; auf Fischdampfern 
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2 (»oldene Medaillen. 

Heinrich de Fries. 2,J Düsseldorf 

Zweigniederlassung: Berlin SV. 48 



Digitized by Google 



Seite 928 



SCHIFFBAU 



Nr. 22 



und Heringsloggern davon Verletzungen 126. Todes- 
fälle 70; zusammen 3481, davon Verletzungen MM, Todes- 
fälle 479 Seit dem Jahre 1888 bezifferten sich die ge- 
meldeten Unfälle auf zusammen 42 390, davon bezogen sich 
auf Verletzungen .V» .V>1 und auf Todesfälle 782«* Unter 
Berücksichtigung der Zunahme der versicherten Personen 
ergibt prozentual die Zahl der gemeldeten Unfälle keine 
Veränderung gegenüber dem Vorjahre. 

Unfallverhütung Ucberholungcn von Fahr- 
zeugen fanden im ganzen 1258 statt. Auf Farbenblindheit 
und Sehvermögen wurden untersucht: 140 Kapitäne, 48h 
Offiziere und Q-5W sonstiges Personal. Hiervon wurden 
als farbenblind erkannt: I Kapitän. 4 Offiz erc und 180 
sonstiges Personal, kein genügendes Sehvermögen wiesen 
auf: 4 Kapitäne. 10 Offiziere, SM sonstiges Personal. 

Wie unablässig kräftig sich der hamburgische Sec- 
cchlffsvcrkehr von Jahr zu Jahr weiter entwickelt, haben 
die geradezu glänzenden Frgebnisse der letzten Halbjahrs- 
statistik des Hamburger Handelsstatistischen Bureaus eben 
von neuem gezeigt. Es ist natürlich, dass bei derart stei- 
genden Verkehrsansprüchen die Gestalt der hamburgischen 
Hafenanlagen immer neuen Veränderungen unterliegt, die 
auf Vergrösserung und weiteren Ausbau abzielen. So haben 
Senat und Bürgerschaft in Hamburg eben jetzt beschlossen, 
dass für die Erbauung von 2 Kaischuppen am O'Swaldkai 
die Summe von 2 777 000 Mark bewilligt und im Anleihe 
wege beschafft werden. Aus der Begründung des dem 
Beschlüsse vorangehenden Senatsantrags entnehmen wir, 
dass infolge der Zunahme, die der Schiffs- und Güter- 
verkehr im Jahre I°-05 dem Vorjahre gegenüber erfuhr, 
bereits damals wiederholt Schiffe längere Zeit am Staatskai 



auf Platz warten mussten So haben im Jahre 1908 während 
der eisten 10 Monate 30 Schiffe insgesamt 38 Tage, im 
gegenwärtigen Jahre vom I.März bis II. April 36 Dampfer 
III läge wegen Mangels an Schuppenraum warten müssen 
Die Zahl der an den staatlichen Kaischuppen vom I.Januar 
bis zum 5. Mai d .1. abgefertigten Schiffe hat 1713 gegen 
1581 in demselben Zeitraum des Vorjahres betragen. Die 
neu zu erbauenden Schuppen am O'Swaldkai sollen an die 
Stelle älterer provisorischer Schuppen treten, die früher von 
der Hamburg-Amerika Linie vor deren Umzug nach den 
Kuhwärderhäfi n errichtet worden waren; die Lagerfläctu 
der hamburgischen Ifafcnanlagen wird durch den Neubau 
um 1<J053 qm vergrössert werden. 

Laut „Ostsec-Ztg." haben sich auf der Strecke Berlin - 
Hohcnsaathcn des Grosschlifahrtsweges Berlin —Stettin 

in vielen Fällen recht erhebliche Schwierigkeiten weger 
des ürunderwerbs herausgestellt. Diese und die Vornahm* 
von sorgfältigen Bodenuntersuchungen beanspruchen längere 
Zeit, so dass voraussichtlich mit der Bauausführung selb?: 
I erst im nächsten Jahre begonnen wird. Auf dem Teil des 
1 späteren Grosschiffahrlsweges von Hohensaathen bis 
Steltin sind die Vorarbeiten für die Erweiterung und Ver- 
legung des Vorfluters von Hohensaathen bis Schwedt ab 
wärts bereits so weit gediehen, dass voraussichtlich noch 
I in diesem Jahre mit den Erdauswürfen begonnen werden 
kann und somit der Anfang mit dem Bau des Gros? 
Schiffahrtsweges Berlin— Stettin auf dieser Strecke gemaerv 
werden wird 

Der bevorstehende Herbst und Winter wird Gelegenhe: 
geben, die Fortschritte der deutschen Schiffahrt ueü 
Seetouristik namentlich auch auf dem Nil zu beobachte". 



Sicherheits-Einrichtungen von Seeschiffen gegen plötzlichen Untergang, 
vermittels elektrisch betriebener Schottüren und Luken, 

bieten 

den Schiffsreisenden und der Schiffsbedienung 

fruiwe Vorteile, weil d>r wachhabende Offizier beim Heran- 
nahen einer Gefahr vermittels der Zentral* oder Notstation so r ort 
von far Brückt sämtliche elektrisch verbunden 1 ? Sicherheits-Schottüren 
und Luken sch Ii essen kann, trotzdem die noch in einem g fährdeten 
Räume, sei es durch Kollision. Explosion oder Feuer, befindlichen 
Menschen oder Hedieniings-Personal die nächstliegende betreffende 
Sicherheitstür jederzeit leicht selbst durch Handhebel elektrisch 
offnen können, um in den angrenzenden ungefährdeten Kaum zu ge- 
langen, und schliefst sich die TOr alsdann hinter dem Kücken des 
H>-1 rettenden solort »jeder automatisch ; jedoch nicht als Kall- 
oder höpfung*- Apparat, wie deiartige brichst gefährliche Ein- 
richtungen auf vielen Schiften noch heute existieren, und welche die 
in Gefahr befindlichen Passagiere und Mannschaft gelten retten 
winden, wi'il dieselben t-ich vor deiartigen Einrichtungen fürchten 
müssen und infolgedessen von deuselben im Augenblick der Gefahr 
keinen Gebrauch machen, sond tro vielfach Ii liwcr, oder wie es bereits 
Vorgekommen, sogiir 1 flt 1 ich verletzt werden, wobei alsdann, infolge 
d>- eolStebtoden Hindernisse! nicht eine Rettung des Personals, 
sondern eine irrosse (•efiihr fBr das Schiff and die übrigen 
Passagiere and Mannschaft eintreten kann. 

Durch Anwendung und Anlage dieser elektrischen Schifls- 
Sicherheits- (Einrichtung wird die Nchw Inimfiihlirkelt eines Schiffes 
nach Eintritt einer Kollision oder Verletzung des Schiffskörpers 
i ick «rettgebendster Möglichkeit erhalten, ohne Schiff und Heimchen 
weiter /u gefährden, oder .1: -- n Mannschaft der Gefahr ein- 
geschlossen oder verletzt z i werden, ausgesetzt ist. — 
Diese elektrische Sich Thcits-Kinricliturg bedarf keiner t ef Onderen l'rimfir- oder Kraflstation, sie trägt inftilr- 
dessen zur Erleichterung des Schities hei und gewährt der Schiffsbedientiiig vollen Schulz vom Stand im Augenbhc»- 
der Gefahr, infolgedessen das Maschiuenpersonal und die Mannschnlt das weitgehendste Zuvertrauen zu dieser Anl»r 
gewinnt, zumal es lür das Mtfchineiircrsonal keiner besond nn Beaufsichtigung und Wartung bedarf. infolfledcrM 
du*- eine eine wesentliche Diensterhvchieriitig gegenüber der veralteten Hydraulik mit ihren vielen Komplikationen biet 
Diese BicberbeitS-Eini ichtuog ist wesentlich einfacher, leichter, besser, billiger und weit zuverlässiger arbeitend, a- 
irgendwelche andere, lür den gleichen Zweck dienende Anlage. 

Weitere Aufschlösse erteilt die Firma: TH. SC1IKM), Hamburg 11, „Elb-Hof*. 
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wo. wie bekannt, die Hamburg-Amerika-Linie durch ge 
schäftliche Verbindung mit der ehemaligen Anglo American 
Nile Steamer and Hotel Co. festen Fuss gefasst hat. Nach 
einem jetzt in Vorbereitung befindlichen Auskunftsbuch des 
Reisebureaus der Hamburg-Amerika-Linie verfügt die ncu- 
gebildctv Oesellschaft — ihr Name ist Haniburg and Anglo 
American Nile Co. — zurzeit über eine Flotte von 8 grossen 
Touristendampfern. 9 Touristcnsegclschiffen , sogenannte 
Dahabyen, 2 Dampfbarkassen. 3 Schleppdampfern idie 
stärksten auf dem Nili und 13 Frachtdampfern. Die an 
erster Stelle genannten grossen Touristendampfer sind 
neuerdings durch 2 unter Mitwirkung der Hamburg-Amerika- 
Linie erbaute Dampfer „Germania* und „Victoria" ver- 
mehrt worden. Es sind das besonders stattliche Schiffe 
von 200 Fuss Länge und 28 Fuss Breite; sie haben vier 
übereinanderliegende gcrSuimgc Decks, die den Passagieren 
sowohl im Freien wk in ihren Sälen und Kabinen den 
denkbar angenehmsten Aufenthalt gewahren. Beide Dampfer 
werden in der zweiten Hälfte des Dezember zum ersten 
Male Kairo zu zwanzigtägigen Vergnügungsreisen, die sich 
bis Assuan ausdehnen, verlassen ; ihnen gesellt sich in 
regelmässigem Turnus der Dampfer „Puritan" hinzu. Be- 
reits am 23. Dezember eröffnet übrigens der Dampfer 
„Mayflower" mit einer einmaligen Extratour diese regel- 
mässigen Fahrten. Ausser den grossen zwanzigtägigen 
Touren wird ein regelmässiger Zivildienst zwischen Kairo, 
l.uxor und Assuan i zehntägige Dauer hin und zurück mit 
dem Dampfer „Mayflower" i. ferner ein besonderer Dienst 
zwischen dem I. und 2 Katarakt aufrecht erhalten werden. 
Familien oder geschlossenen Gesellschaften werden be- 



sondere Fahrgelegenheiten geboten. Weiter finden sich 
Fahrgelegenheiten nach Khartum. nach Uganda und andere 
mehr. Für eine angemessene Führung bei allen Be- 
sichtigungen, für Hotels. Verpflegung, Dolmetscher etc. 
wird natürlich überall reichlich gesorgt. 




Entwicklung der amerikanischen Handelsflotte 
während des Jahrzehntes 1894-1904. Im Hinblick auf 
die jüngsten energischen Anstrengungen der Amerikaner, 
die Entwicklung ihrer Handelsflotte mit allen möglichen 
Mitteln zu fördern, hat eine Statistik, die in dem kürzlich 
veröffentlichten Annual report des amerikanischen 
Commissioner of navigation für das mit dem 31. Juni 1905 
abgeschlossene Fiskaljahr erscheint und einen Vergleich 
zwischen der Grösse der Handelsflotte der Vereinigten 
Staaten in den Jahren 1894 und 1904 zieht, Anspruch auf 
besonderes Interesse. Nach dieser Statistik bestand die 
amerikanische Seeschififlottc im Jahre 1894 aus 423 Dampf- 
schiffen von 647 000 Brutto Reg.-Tons. 2787 Segelschiffen 
mit 1 367 000 Brutto-Reg.-Tons und 65 Seeleichtern mit 
63 000 Brutto- Reg.-Tons. Von den Segelschiffen entfielen 
586 000 Tons auf 633 mit Raasegeln fahrende Schiffe und 
771 000 Tons auf 2154 schonermässig getakelte Fahrzeuge. 
Die Entwicklung der Flotte in den nächsten 10 Jahren 
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liefern als Spezialitäten für Schiffs -4 /Vidschinen Bau 

KURBELWELLEN , FLANTSIHENW EU-EN , 
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und alle sonstigen Schmiedestücke in S.M.Srahl. 

RUDE.RRAHMEN .STEVEN , ANKER , 
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Baggerlheil8^^inStahl gegossen. 





Digitized by Google 



Seite 930 



Nr 22 



zeigl dieselben charakteristischen Merkmale, denen man 
während dieser Zeit in der Entwicklung fast samtlicher 
Handelsflotten der Welt begegnet: Zunahme der Dampfer- 
tonnage, Abnahme der Segler. Die Dampferflotte der Ver- 
einigten Staaten ist in diesem Dezennium um ungefähr das 
Doppelte gewachsen, sie zählte IKM 688 Dampfer mit 
I 243 000 Brutio-Reg.-Tons. Die Scglerflotte hat in dem 
angegebenen Zeitraum sowohl der Zahl wie der Tonnage 
nach einen Rückgang erlitten. Sie bestand 1 ( «)4 aus 
1845 Schiffen mit 1 1.10 mx) Brutto-Reg.-Tons. das sind 
042 Segler und 237 000 Tons weniger als 10 Jahre vorher. 
Der Rückgang der Seglcrflotte ist nahezu vollständig durch 
den Ausfall an Raasegelschiffen herbeigeführt worden, 
deren es l«*>4 nur noch 322 mit 365 000 Tons, d.h. 3QpCt 
weniger als 1804 gab. Die Tonnage der unter amerika- 
nischer Hagge fahrenden Schoner ist ungefähr die gleiche 
geblieben, nur die Anzahl ist etwas zurückgegangen; 
1523 Schiffe mit 765 ooo Tons. Besonders bemerkenswert 
ist die gewaltige Zunahme der Seeleichter, die erkennen 
lässt, dass die Schleppschiffahrt, die besonders auf den 
grossen Inlandseen in Wüte steht, auch an den Küsten in 
immer grösserem Umfange betrieben wird. Es wurden 
1004 insgesamt 236 Secleichter von 248 000 Bruttotons 
gezählt, ihre Tonnage ist also in den zehn Jahren um 
nahe/u das Vierfache gewachsen. 




Windschutz auf Seereisen. Der erfahrene Reisend« 
sucht, wenn er an Bord gekommen ist, so rasch wie möglich 
einen windgeschützten Platz für seinen Deckstuhl aus 
Solcher Plätze, welche durch die in ungerader Linie ver- 
laufenden Wände der Deckaufbauten zufällig gebildet werden, 
gibt es aber auf dem Promenadendeck eines Dampfers nicht 
viele. Eine in neuester Zeit gemachte Erfindung, dk in 
Deutschen Reich, Frankreich und England bereits patentier, 
und in den Vereinigten Staaten bereits angemeldet worden 
ist, hat den Zweck, auf den Promenadendecks Ecken und 
Nischen künstlich zu bilden. Die Einrichtung besteht im 
wesentlichen darin, dass aus Holz oder Segeltuch be- 
stehende Querwände, die zum Abnehmen oder Aufklappen 
eingerichtet sind, zwischen dem Promenadendeck und den 
darüber dwars verlaufenden Deckbalken nach Bedarf an 
gebracht werden. Durch diese Schutzwände, an denen 
auch Behälter zum Aufstellen von Q'äsern, Tassen us» 
angemacht werden können, wird die Möglichkeit geboten. 
Dutzende von je nach Bedarf kleineren oder grösseren 
Nischen zu schaffen, in welchen die Seerciscnden. ohne be- 




WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN DER WELT ANGEWANDT 



Tcnax BltumlnOaer Cement 

V# do Oewlchts der Portland -Cementlerung für Tank» »"4 Bilf» 
Die Vorfelle gegenüber Portland-Cementlening sind. 

Gewichtsersparniss, grössere Haltbarkeit, irinan 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 

Briggs Vladuct Solution 

wird kalt aufgestochen - wie Farbe; ein Varnish aussoor**'*! 
Haltbarkeit tffr Räume, Deck», Schornstrine etc. Star büken 
Schutzmittel für Stahl. 

„Perroid" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, hriss angestrichen für Kohlenbunker, Tankdeekni, Kä» 
räume, rkxlrnslücke etc 

Tcnax Kalfater-Lelm 

Nr Derksnabtt das haltbarste und billigste echte Maria« Ol« ■ 
dem Markt. 

Vm Fr. Dnncker «Sfc Co. 

Inhaber I.. Itittintr« 

HAMBURG, Admlralitatatrasei 8. 

Telephon: Amt la. BSV 





gui trcrtT 

it so t irtacKRarr für Rio at Janeiro 

IU 100 T TWACKHAfT FÜR DIE KAISERL _WERFT_ 



Gutehof fnungshUtte, 

flrtieiro rein für Bergbau unö Jtöttenberrieb, Oberhawa 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 
Eiserne Brücken, Oebäude, Schwimmdocks, Schwimrakrane jtds 
Tragkraft, Leuchttürme, n nnn i- 

Schmiedestucke in jeder gewünschten Qualität bis 40«» «i 
Stückgewicht, roh, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, re 
sonders Kurbelwellen, Schiffswellen und sonstige Schmiedete.' 
für den Schiff- und Maschinenbau. 
Stahlformguss aller Art, wie Steven, Rudemthmen, Maschinentei-c 
Ketten als Schiffsketten, Kranketten. 
Maschlnenguss bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfkessel, stationäre und Schiffskessel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerkt in Oberhausen liefein u. 
Besonderheit: Schlffsmaterlal, wie Bleche und Profilsuhl. 

Das neue Blechwalzwerk hat eine Leistungsfihigkett von 100 0« t & 
pro Jahr und ist die Qutehoffnnngshütte vermöge ihres umfangrciJwii 
Programm* In der Lage, das gesamte ni einem Schiff nötige Walzmatcnal » m 
jahrliche Erzeugern»;: 

Kohlrn 3 000 800 t Roheisen " ' inijot 1 ' 

\» ..l/weiiu Ei/eugnis«e . 400000 t Brücken. Maschinen, Kessel PF ,w 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: rund 20000. 
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fürchten zu müssen, dass sie von Wind und Wetter zer- 
zaust werden, und doch die erfrischende und kräftige See- 
luft genicssend, sich auch bei schwerem Wetter aufhalten 
können. Bereits ist die von Herrn Carl von Hclmolt. 
Direktor des Norddeutschen Lloyd in Bremen, gemachte 
Erfindung auf den Schnelldampfern der genannten Ge- 
sellschaft mit bestem Erfolg angewandt. Von den Passa- 
gieren, wie von den Kapitänen der Dampfer liegen ausser- 
ordentlich günstige Urteile darüber vor, so dass der Nord- 
deutsche Lloyd die Erfindung auch auf allen seinen übrigen 
Dampfern einzuführen im Begriff ist, und ohne Zweifel 
auch die anderen Schiffahrtgesellschaften in kürze mit der 
Einführung der Erfindung nachfolgen werden. 

Die Norddeutsche Maschinen- und Armaturen-Fabrik 
in Bremen ühersendet uns einen Abdruck des Berichtes des 
Herrn Dr. Wade in London über die Vertilgung von 
Ratten, Insekten und Krankheitserregern an Bord 
von Schiffen. Dr. Wade machte sehr umfangreiche Ver- 
suche auf Veranlassung des Local Government Board in 
London. Bei der Anordnung der Versuche wurden möglichst 
die Verhältnisse der Praxis nachgeahmt; die Ergebnisse 
weichen wesentlich von denen der früheren Versuche 
Dr. Wades ab. 

Die Versuche Dr. Wades haben aufs neue die Uebcr- 
legenheit des Clayton-Sj stems über die anderen Ver- 
fahren zur Vertilgung von Ratten. Insekten und Mikro- 
organismen erwiesen. Sie zeigen ferner, dass man mit 
einer geringen Menge schwefliger Säure in gleicher Weise 
die eben genannten Schädlinge an Bord vertilgen kann, 
wie mit grossen Mengen, wenn man die Einwirkungszeit 
des Gases etwas verlängert. Die geringere McriRC von 



LAISÜIZ 
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Clayton-Oas lässt sich schneller im Schiff und in der Ladung 
verteilen und um so leichter entfernen. Auch hinsichtlich 
mancher Waren haben die Versuche Dr. Wades die Er- 
fahrungen der Praxis bestätigt, dass die Waren, welche, 
wie z. B. Wolle und Jute, Schwefeldioxyd absorbieren, 
von dem verdünnten Gase verhältnismässig viel weniger 
aufnehmen und dass alle Getreidearten mit Ausnahme von 
Weizen in Säcken und in gemahlenem Zustande von dem 
verdünnten Gase nicht verändert werden. 

The Long-Arm-System Co. In Cleveland. Ohio; (Ver- 
treter: Th. Scheid. Hamburg! übersendet uns eine Broschüre, 
in welcher die schon öfter in dieser Zeitschrift hervor- 
gehobenen Vorzüge des von dieser Firma gebauten Systems 
elektrischer Sicherheils -Kraftttiren für die Sicherheit der 
Schiffe besprochen werden. Der Inhalt der Broschüre lässt 
sich, wie folgt kurz zusammenfassen: 

1. Krafttüren sind sicherer als HandtQren; 

2. Elektrizität ist besser als hydraulische Kraft, weil 

a) keine besondere Kraftanlange erforderlich ist; 

b) jede Tür zu einer unabhängigen Einheit wird; 



Kiingers Reflexions- 
Wasserstandsanzeiger 
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Selriffskessel 

aller Art 

0 H P. Nr. 57753 und 7t 945 

Ucbcr noooit Stück In allen In- 
ihMi irstulrn der Welt im Beiricb« 



Wasserstand schwarz, Dampfraum 
weiss. Rasches I i kennen des Wasser- 
standes 



Orösste Betriebssicherheit und rolMer 
Schulz gcKen Bruch und Verletzung 

Kein Kessel sollte ohne diese Apparate 
in Verwendung stehen 

Rieh. Klinger 

Qumpoldskirchen bei Wien 
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«Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

jSasehlneribau seit 1838. » gisenschiffbau seit 1866. « JUbeiterzaht 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen. Docks und ae se » 
a x » « « Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung - , Temperaturaus^k k lu r. Asche-Ejektoren, D.R.P. 
Cedervalfs Pateatschutzhülsc für Schraubenwellen, 1>. R. P. Centrifugalpumpen-Anlageii für 
Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden Dampfankerwinden. 

Zahnrädei verschiedener Grössen nhnr Modell. 
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c) üe wicht gespart wird; 
d Kosten gespart werden : 
ei Kraft gespart wird; 

fi die Erfahrung hydraulische Kraft verwirft; 

3 Bekanntmachungen über Auszeichnungen des Systems 
auf Ausstellungen, Patente. Agenturen, und Bulletins der 
Gesellschaft ; 

4 Reguläre Grössen der Long-Arm-Türen mit beigefügten 
Mass-Skizzcn 

Ein beigefügter Protokoll-Auszug aus einer Seeamts- 
Verhandlung über den Tod eines Heizers auf dem Dampfer 
.Kaiser -Friedrich" durch unvorhergesehenes Herabfallen 
einer hydraulischen Tür soll die Gefährlichkeit der hydrau- 
lischen Schott-Türen beweisen Gleichfalls beigefügte An- 
gaben über den Verbrauch an elektrischer Energie für im 
Betrieb befindliche Türen der deutschen Vertretung in 
Hamburg beweisen die geringen Kosten des Betriebes der 
Long-Arm-Türen 



Mit dem Schllckschen Schlffskrelsel sind kürzlich 
V ersuche gemacht worden, welche scheinbar sehr günstig 
verlaufen sind In den Werkstätten der H A L ist ein 
Kreisel von 470 kg Gewicht in das alte Torpedoboot 
.Seebär" eingebaut worden Der Kreisel wird durch eine 
Dampfturbine mit einer Maximal - Umdrehungszahl von 
2300 i d Min bewegt Das Boot hat ein Gewicht von 
etwa ho t Mit diesem Boot wurde bei schwerem Sturm 
und Seegang in der Elbmündung manövriert. Die Be- 
fürchtung, dass das Schiff bei laufendem Kreisel so steif 
sein würde, dass es sehr viel Wasser übernehmen würde, 
hat sich nicht erfüllt. Das Boot soll sich in jeder Be- 
ziehung als gutes Seeschiff bewährt haben Weitere Ver- 
suche sollen in Gegenwart von Vertretern der Wissenschaft 
und Technik gemacht werden 

Die Norddeutsche Maschinen- und Armaturen -Fabrik 
berichtet über eine Nutzanwendung mit dem Unterwasser- 
schall-Apparat. welche der Dampfer .Kaiser Wilhelm II." 
bei seinem letzten Einlaufen in Cherbourg gemacht hat. 

Da im Kanal sehr häufig Nebel vorherrschen, die das 
Einlaufen der Dampfer nicht nur ausserordentlich schwierig, 
sondern auch zeitraubend machen, so war ein kompletter 
Unlerwasserschall Glockenapparat an Bord des in Cherbourg 
stationierten Norddeutschen Lloyd-Tenders „Willkommen" 
installiert worden. 

Die Glocke wird durch einen in den Tender einge- 
bauten Schacht hinuntergelassen und durch Dampf betätigt 
Um das Anschlagen der Glocke in ganz genau gleichen 



Zwischenpausen zu bewirken, ist oben ein elektrischer 
Motor angebracht, welcher ein doppeltes SchneckemorEeiegt 
betätigt. Auf dem zweiten Schneckenrade befindet sie; 
eine Zahnscheibe, welche mit Einschnitten versehen ist 
Die Anzahl dieser Einschnitte stammt mit der Anzahl In 
Schläge übercin. welche die Glocke machen soll Die 
Scheibe wird beständig mit der gleichen üeschwirtdijite 
gedreht und braucht zu einer vollständigen Umdrehung ire- 
gefähr I Minute, je nach der gewünschten Anzahl der 
Schläge. In die Einschnitte greift eine Verlängerung dt; 
Schiebers ein, welche aus dem neben der Scheibe befind- 
liehen Dampfzylinder hervortritt. Bei jedesmaligem Austritt; 
aus dem Zylinder wird der Dampf zur Betätigung der G/ck: 
durchgelassen. 

Am Dienstag, den 23. v. M., an welchem der Schnr 
dampfer „Kaiser Wilhelm II." in Cherbourg fällig M 
herrschte sehr starker Nebel im Kanäle und vor Cherbmn: 
Der Dampfer „Willkommen" wurde zur Betätigung er 
Glocke auf die Reede beordert, um dem cinkummenj!'; 
Schnelldampfer das Ansteuern des Hafens durch die Sigr- 
der Glocke zu erleichtern. Dieses gelang überraschend gut. 
denn, wie der Kapitän des Dampfers berichtet, waren J* 
Schläge der Unterwasserschall Glocke durch den an M 
befindlichen Empfänger-Apparat deutlich wahrnehmbar, i; 
der Dampfer noch 15 Seeme len von Cherbourgs Re«t 
entfernt war. Zu dieser Zeit lag der Dampfer des dicMs 
Nebels wegen still, und ein Offizier war an den Apcun' 
beordert, um zu horchen, ob die Flügelschläge von Schraub 
in der Nähe befindlicher Dampfer gehört werden kflnnv 
Da die Glockenschlägc deutlich erkannt wurden, nahm Ja 
Schiff seine Fahrt wieder auf und konnte mit Sichernd 
den Tender ansteuern und kurze Zeit darauf im Haien •• - 
Cherbourg vor Anker gehen. 



Zeitschriftenschau. 



Kriegsschiffbau. 



New naval construetion Engineering 27. Juli. H M 5 
.Dreadnought" The Engineer. 27. Juli und : üfficial Je-J • 
about H. M. S „Dreadnought". The Shipping Wort! 
I. August. Auszug aus einem Memorandum der ecc 
tischen Admiralität zu den Neukonstruktionen mit Ab- 
gaben über das Linienschiff „Dreadnought", über sei- 
Artillerie und Panzerung und über die Kosten für ScW 
Maschinen und Artillerie. 



c St 



Paris 1900; 

Goldene Medaille. 

Düsseldorf 190?: 

Goldene Kedaille. 




Werkzeugmaschinenfabrik • • 
und Eisengiesserei 



bis zu den grosseste 
Dimensionen für den Schiffsbau und *• 

Schiffsmaschinenbau. 
= Vollendet in Coustructlon und Au«rührutf- 
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First-class battlcship „Montagu": salvage Operations. The 
Engineer 27. Juli und: Das Schlachtschiff „Montagu* - . 
Ueberau. 27. Juli. Eingehende Schilderung der Arbeiten 
zur Flottmachung des gestrandeten Linienschiffes „Mon- 
tagu". Mehrere Abbildungen und Skizzen. 

The new Japanese battlcship» „Katori" and „Kashima" 
Scientific American. 21. Juli. Wiederholung bekannter 
Angaben über die genannten beiden Schiffe mit einigen 
Abbildungen. Vergl. Schiffbau, VII. Jahrgang. S. 740 

Der künftige Schlachtschiffs'yp. Technisches Ueberall. Bei- 
blatt zu Ueberrall 27. Juli. Unsere neuen Schlacht- 
schiffe, Ueberall. 3. August und: L'artillerie des nouveaux 
cuirasses. l.e Yacht 28. Juli. Besprechung der Neu- 
konstruktionen von 18 000 — 20 000 1. zu denen die grossen 
Kriegsmarinen überzugehen im Begriff sind, hinsichtlich 
Wahl der Artillerie, der Panzerung und der Geschwindigkeit. 
Einige Artillerie-Skizzen. 

Das englische Schlachtschiff „Agamemnon". Technisches 
Ueberall, Beiblatt zu Ueberall. 27. Juli Kurze Angaben 
über das genannte Schiff mil einer Panzer- und Artillerie- 
Skizze. Vergl. Schiffbau VII Jahrg S. 854. 

Wasserrohrkcsscl für Kriegsschiffe. Ebenda. Erörterung 
der Vorteile, die mit der Einführung der Wasserrohrkessel 
für Kriegsschiffe verbunden sind Hervorgehoben werden 
geringes Qewicht, Schnelligkeit des Dampfaufmachens 
und grosse Betriebssicherheit. 

Sistemazione e proteziot>e del>e piecole artiglierie sulle 
moderne navi da battaglia Rivista Marittima. Juli. 
Studie über das Kaliber und die Aufstellung der leichten 
Artillerie auf Linienschiffen. In Betracht gezogen werden 
die Kaliber 7,6 cm, 10 cm und 12 cm, die Aufstellung 
soll in 3 Gruppen zu je 6 Geschützen erfolgen und zwar 
eine Gruppe hinten, eine in der Mitte und eine vorn. 

Handelsschiffbau. 

The turbinc steamers for the Eishguard and Rosslarc 
Service, Engineering. 27. Juli. Beschreibung der Ein- 
richtung der beiden Turbinendampfer .St. Patrick" und 
„St. David', die dem Verkehr zwischen England und 
Irland dienen Die Abmessungen der Dampfer «ind: 



L -= 107.0 m, B - 12,5 m. Höhe 5.4 in. Geschwindig- 
keit ■-- 23 kn. Drei Schrauben, von denen die mittlere 
durch eine Hochdruckturbine und die beiden seitlichen 
durch Niederdruckturbinen angetrieben werden. Zeich- 
nungen vom Längschnitt und den Decksplänen sowie 
mehrere Abbildungen von Schiff. Turbinen und Ein- 
richtungen. 

The beamless turret. The Shipping World 25. Juli. Skizzen 
vom Innern eines Turmdeckdampfers, dessen Querver- 
bände derart verstärkt sind, dass die üblichen Deckstützen 
wegfalLn können. 

Shallow dtaught steamer for Nicaragua. The Shipping 
World. 8. August. Notiz über einen flachgehenden Dampfer 
von 22,9 m Länge. 5.5 m Breite und einer Raumtiefe 
von 1.98 m, Ladefähigkeit 50 t bei einem Tiefgang 
von 1,38 m. Eine Abbildung. 

The new Donald steamer „Amelia". Ebenda. Kurze An- 
gaben über den für Fruchtbeförderung gebauten Dampfer 
..Amelia": L 72,4 in, B — 9.5 m, 11 4,9 m, Ge- 
schwindigkeit- 13 kn. Eine Abbildung. 

New passenger and freight steamer „City of Stamford". The 
Nautical Gazette 12. Juli. Mitteilungen über Ab- 
messungen des hölzerner Fracht- und Passagierdampfers 
„City of Stamford", über seine Maschinenanlage um* über 
die Abmessungen der Bauteile : Länge über alles — 44,2 m, 
Breite über alles - 10,b m, Breite auf Spanten - 8,5 m, 
Tiefgang - 2.14 m Längsplan, Deckspläne, Querschnitt 
vom Schiff und Skizze von den Maschinen. 

The Cunard liner „Lusitania". The Shipbuilder No. 1. 
Angaben über den Schnelldampfer „Lusitania" und über 
seinen Stapellauf. Einige Abbildungen. Vergl. Schiff- 
bau VII Jahrg. S. 820. 

The royal mail stenmers „Amazon" & „Araguaya". The 
Shipbuilder No. 1. Kurze Angaben über die beiden ge- 
nannten Dampfer. Zwei Abbildungen. Vergl. Schiffbau 
VII. Jahrg S 820. 

The „Empress of Ireland' . Ebenda. Notiz über den ge- 
nannten Dampfer mit 3 Abbildungen. Vergl. Schiffbau 
VII Jahrg. S. 892. 



Otto Jroriep, Rheydt (ffheinpr.) 

Werkzeugmaschinen aller Jlrt für Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 

•peslell für den NchirTmban, ah: Bördelmaschinen. Stcmmkanieiifrajs- 

Rlecbkantenhobelmascbinen, Blechbiegmaschinen, Scheeren, Pressen, 
n, Kesgelbohrro aschinen (ein- und mehrspindehg; 
sowie Hobelmaschinen, Drehbänke etc. etc. 



Ausstellung Düsseldorf 
1902 

Goldene Medaille 



Vertieale Sördelmaschine 



zum Bördeln von Kesselschüssen 



bil 1600 



Durchmesser, 25 i 
3000 mm Höh«. 
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Nautisches und Hydrographisches. 

Correnti generali del mar rosso. Rivista Marittima. Juli. Ab- 
handlung über die Luft- und Meeresströmungen im Ge- 
biete des roten Meeres. 

Verschiedenes. 

Shipping coal at Penarth dock und: Shipping coal at Bute 
docks, Cardiff. Engincering 3 August. Kurze Auszüge 
aus Vorträgen über die Bckohlungsanlage t im I'enarth- 
Dock und in Cardiff. Zahlreiche Skizzen von den Hebe- 
vorrichtungen. 

Feuerlöschung mit flüssiger Kohlensaure. Hansa 28 Juli. 
Mitteilungen über eine erfolgreiche Feucrlöschiing durch 
Dampf und Kohlensäure an Bord des Dampfers .Johannis- 
berger", dessen Baumwolladung in Brand geraten war 

La pesca in Italia Rivista Marittima Juli, und: Ergänzung 
zum italienischen Eischereigesetz. Mitteilungen des 
deutschen Seefischerei-Vereins. Juli-August. Ueberblick 
über die von der italienischen Regierung getroffenen 
Massnahmen zur Hebung der Fischerei. 

A coal bagging lightcr. The Shipbuildcr Nr. 1. Skizzen 
von einem Kohlenschiff und seinen Einrichtungen zur 
Abgabe der gefüllten Kohlensäcke an andere Schiffe. 

Die Fischgründe der Nordsee. Mitteilungen des deutschen 
Seefischerei-Vereins. Juli-August. Erläuterungen zu einer 
Karte über die Fischgründe nordwestlich von Helgoland. 



' Die Seefischerei Kanadas im Jahre 1 904/05. Ebenda 
| Kurze Angaben über den Geldeswert der kanadischen 

Seefischerei-Erzeugnisse. Er belief sich im genannten 

Jahre auf 47 Millionen Mark. 
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Fahrwassertiei'e und Fahrgeschwindigkeit 



Von Prof. 0. de T h i e r r y . Charloltenburg 



Wiederholte Klagen von Kapitänen, welche mit 
ihren Schiften bei der Hinfahrt und namentlich bei 
der Ausfahrt aus dem Hafen von New York den 
Grund berührt hatten, gaben im Jahre 1904 die 
Veranlassung zur Vornahme besonderer Beobachtungen. 
Die Ergebnisse dieser Untersuchungen sind in 
Engineering News vom 4. August 1904 veröffent- 
licht, ein Auszug dieses ausführlichen Berichts findet 
sich im Februarheft 1905 der Annales des Travaux 
publics de Belgiquc. In den zur Kenntnis der Be- 
hörden gelangten Fällen hatten die angestellten 
Untersuchungen fast stets ergeben, dass Dampfer, 
deren Tiefgang, am Kai gemessen, weniger als 30' 
betrug, den Grund berührt hatten, obwohl die Fahr- 
wassertiefe fast immer und häufig erheblich grösser 
war als 30'. So hatten D. „Philadelphia" und D. 
„Oceanic" den Grund berührt, obwohl die Wassertiefc 
0.45 bis 1,05 m grösser war als der Tiefgang des 
in Ruhe befindlichen Schiffes. Da die Grund- 
beriihrung somit nicht in ungenügender Fahrwasser- 
tiefe zu suchen war. sollte durch Beobachtungen ein 
Einblick in die Beziehungen zwischen der Fahr- 
wassertiefe, dem Tiefgang und namentlich der Fahr- 
geschwindigkeit verschiedener Dampfer gewonnen 
werden. 

Es wurden drei Beobachtungsstellen in der Bucht 
von New York ausgesucht. Die Beobachtungen er- 
streckten sich auf 34 den verschiedenen Reedereien 
angehörigen Dampfer, deren Tiefgang am Kai vor 
Abgang gemessen wurde; die durchschnittliche Fahr- 
geschwindigkeit und die Aenderung der Eintauchung 
wurden beobachtet. Um die vermehrte Einlauchung 
des in Fahrt befindlichen Schiffes festzustellen, j 
wurden am Vorder- und Hinterschiff in einer gewissen | 
Höhe über dem Kiel (gewöhnlich betrug dieser l 
Höhenunterschied 11.59 mi ein weisser Strich an- I 



gebracht. Während der Vorbeifahrt wurde das Faden- 
kreuz der an den drei Beobachtungsstellen aufge- 
stellten Fernrohre auf die Striche eingestellt; un- 
mittelbar danach, sobald das Wasser sich beruhigt 
hatte, stellte sich ein kleines, etwa 30 m langes 
Boot, welches eine Nivcllierlatte trug, deren Null- 
punkt mit der Höhe des Wasserspiegels zusammen- 
fiel, in das Kielwasser des vorbeigefahrenen Dampfers. 
Der Unterschied zwischen der an der Latte erfolgten 
Ablesung und der bekannten Höhe des am Schiff 
angebrachten Striches ergab alsdann das Mass der 
Eintauchung de« in Fahrt befindlichen Schiffes. 
Obwohl bei dem angegebenen Verfahren gewisse 
Fehler unvermeidlich sind, haben die Beobachtungen 
an drei Stellen wo die Fahrwassertiefen 24.4 m und 
mehr, 0.5 bis 9,8 und 0,5 bis 10.5. betrugen, wert- 
volle Ergebnisse geliefert. Wie von vornherein an- 
zunehmen war, ist das Mass der vermehrten Ein- 
tauchung oder das Mass. um welches der Kiel des 
in Fahrt befindlichen Schiffes sich unter Wasser- 
spiegel senkt, grösser in flachem als in tiefem Fahr- 
wasser, es wächst mit der Geschwindigkeit und 
ändert sich wahrscheinlich mit der Schiffsform. In 
den meisten Fällen ergab sich ein tieferes Eintauchen 
hinten als vorne, dies war namentlich bei geringer 
Fahrwassertiefe und hoher Fahrgeschwindigkeit der 
Fall. Das höchste Mass der vermehrten Eintauchung 
am Hinterschiff betrug 1,34 m bei einem Dampfer 
(D. „Philadelphia") von 170,8 m Länge und einer 
Geschwindigkeit von 35,6 km in der Stunde, die 
Wassertiefe unter dem Kiel betrug hierbei nur 
0.30 m. 

Die grösste Eintauchung vorne wurde mit 1.12 ni 
beim I). „Zeeland" beobachtet (Länge 176.9m> und 
einer Fahrgeschwindigkeit von 29.6 km; in diesem 
Falle betrug die Tiefe unter dem Kiel 1 ,80 m. Der 
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Verfasser des Artikels in den Engineering News 
kommt am Schlüsse seiner interessanten Ausführungen 
zu dem Ergebnisse, dass um grosse Schiffe vor 
Grundberührungen zu sichern eine Fahrwassertiefe 
erforderlich ist, die etwa 1 ,4 m grösser als der Tief- 
gang des Schiffes in der Ruhetage sein muss. 

Bei diesen Untersuchungen ist nur die Fahr- 
wasscriiefe berücksichtigt worden, die Wasserfläche 
war seitlich nicht begrenzt, wie dies in Schiffahrts- 
kanälen der Kall ist. In letzterem Falle ist die 
Gefahr der Grundberührung grösser, weil das Schiri 
eine erhebliche Senkung des Wasserspiegels her- 
vorruft. 

Da für die Bestimmung der höchsten zulässigen 
Fahrgeschwindigkeit im Suez-Kanal es von höchstem 
Interesse ist. die Beziehungen zwischen Fahrwasser- 
tiefe und Fahrgeschwindigkeit sowie zwischen 
Kanalquerschnitt und eingetauchtem Schiffsquerschnitt 
zu kennen, sind seitens der Kanal-Gesellschaft im 
vergangenen Jahre Untersuchungen und Beobachtungen 
nach dieser Richtung hin angestellt worden. Die 
Ergebnisse dieser Untersuchungen sind als eine wert 
volle Ergänzung der in der Bucht von New York 
angestellten Beobachtungen zu betrachten und sollen 
im nachstehenden mitgeteilt werden. 

Die Versuche wurden mit 14 Dampfern, welche 
den Flotten der Peninsular und Oriental Co.. der 
Messageries Maritimes, des Norddeutschen Lloyd und 
der Orient Linie angehören, angestellt. 

Vor der Abfahrt eines jeden Dampfers von 
Port Said wurde einige Meter vor dem Hintersteven 
und einige Meter hinter dem Vordersteven, dort wo 
die Schiffswand annähernd senkrecht ist. je eine 
eingeteilte Utte (Nivellierlatte) befestigt. Die Höhen- 
lage des untersten Teilstrichs über dem Wasserspiegel 
wurde bei dem in Ruhe befindlichen Schiffe genau 
eingemessen. 

Für die Beobachtungen an dem in Fahrt be- 
findlichen Schiffe wurden zwei Stellen ausgesucht 
wo der gradlinig verlaufende Kanal abweichende Quer- 
schnittformen und Querschnittsinhalle aufweist. Die 
erste Station bei km 1 2 (der Nullpunkt der Kilometer- 
teilung liegt beim Leuchtturm von Port Said) hat einer, 
mittleren Öuerschnittsinhalt von 760 qm bei einer 
normalen Wassertiefe von 9.30 m; eine geringere 
Anzahl von Beobachtungen wurden ausserdem be; 
km ()7.500, wo der mittlere Querschnittsinhalt nir 
570 qm beträgt, angestellt. — An jeder Beobachtung* 
stelle befanden sich zwei Beobachter, welche mit 
Hilfe genau justierter Nivellierinstrumente zunächst 
die Höhe des Wasserspiegels vor der Durchfahrt 
des Dampfers ermittelten, jeder Beobachter machte 
alsdann je drei Ablesungen an der am Vorderschin 
und am Hinterschiff angebrachten Latte. Aus diesen 
Ablesungen wurde das Mittel genommen, so da*? 
die durch die Fahrgeschwindigkeit hervorgerufene 
vermehrte Einsenkung sowohl des Vorder- als auch 
des Hinterschiffs mit hinreichender Genauigkeit fest- 
gestellt werden konnte. 

Die Fahrgeschwindigkeit wurde dadurch er- 
mittelt, dass die Zeit, welche das Schiff brauchte, 
um dasjenige Kilometer, in dessen Mitte sich die 
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Tafel II 

Vergleich der Geschwindigkeit verschiedener Dampfer im Kanal 

u n d im freien Wasser 



Designation 



.Prinz liitel 
Friedrich" 
i Norddeutscher 
Lloyd Doppel- 
schraubcni 



Jndia- 
(Peninsular 
und Oricntal Co.i 



.Ouichen" 
«Franz. Kreuzer 
3 Schrauben! 



„Chodor" 
(Chargeurs 
rcunis) 



Länge 
Breite 

Tiefgang 



| Vorne 
\ Hinten 
Deplacement 



L , ( Brutto 

I onnengehalt 

8 \ Netto 

FJngetauchter Querschnitt beim Hauptspant . . 

Station f Strorngeschwindigkeit 

3 I wahre Geschwindigkeit 

' entspr. Oeschw. im freien Wasser . 

I Strorngeschwindigkeit 

•4 wahre Geschwindigkeit 

v entspr. Geschw. im freien Wasser . 

I Stromgeschwindigkeit 

9 ! wahre Geschwindigkeit 

\ entspr. Geschw. im freien Wasser . 

i Stromgeschwindigkeit 

in ! wahre Geschwindigkeit 

v entspr. Geschw. im freien Wasser . 

/ Stromgeschwindigkeit 

12 J wahre Geschwindigkeit 

y entspr. Geschw. im freien Wasser . 

j Stromgeschwindigkeit 

IT wahre Geschwindigkeit 

' entspr. Geschw. im freien Wasser . 

I Stromgeschwindigkeit 

18 wahre Geschwindigkeit 

' entspr Oeschw. im freien Wasser . 

■ Stromgeschwindigkeit 

20 wahre Geschwindigkeit 

' entspr. Geschw. im freien Wasser . 
Stromgeschwindigkeit ..... 

I 

, Stromgeschwindigkeit .... 
24 J wahre Geschwindigkeit .... 
V entspr. Geschw. im freien Wasser 
j Stromgeschwindigkeit .... 
35 J wahre Geschwindigkeit .... 
' entspr. Geschw. im freien Wasser 
. Stromgeschwindigkeit .... 
3h J wahre Geschwindigkeit .... 
' entspr. Geschw. im freien Wasser 

• Strorngeschwindigkeit .... 

38 . wahre Geschwindigkeit .... 

* entspr. Geschw. im freien Wasser 
| Stromgeschwindigkeit .... 

39 J wahre Geschwindigkeit .... 
I entspr. Geschw. im freien Wasser 



I 

21 ! wahre Geschwindigkeit. . . . 
entspr. Geschw. im freien Wasser 



148 .00 m 
17,00 m 
7.59 m 

7.59 m 
14,100 t 
8,784 t 
5.769 t 
1 Ib qm 

null 

7,35 kn 
1 1,0«) kn 



152,40 m 
16.54 m 
7,47 m 

7,47 m 
11,900 t 
7,722 t 

4,692 t 
112 qm 



133.00 m 
16,72 m 
7,00 m 

7.80 in 
8.280 t 
5,705 t 
2,567 t 
110 qm 



126.75 m 
12.85 in 
6.60 m 
6.60 m 
6,700 t 
4,566 t 
3,093 t 
76 qm 



von Acht. 0.5 kn 
7,75 kn 



11,2 kn 



.1 

.» .» 
von Vorn 0.6 kn , 
6.2 kn 
11,13 kn 



von Acht. 0.5 kn 
7.58 kn 
8,5 kn 



null 
7.4 kn 
11.00 kn 



null 
6.75 kn 
12,00 kn 
von Acht. 0,15 kn 
6.92 kn 
13,00 kn 



il 



null 
kn 

8.5 kn 



von Vorn 0,25 kn 
6.2 kn 
9,2 kn 



von Vorn 0,3 kn 



6,65 kn 
11.00 kn 



von Vorn 0,5 
6.4 kn 
11.5 kn 
von Vorn 0.6 
6,7 kn 
12.00 kn 



kn i von V 



kn 



von Acht. 0.5 kn 

5,75 kn 

7.6 kn 
von Acht. 0,5 kn 

5 52 kn 

7,6 kn 
von Acht. 0.6 kn 

5,00 kn 

7,6 kn 
von Acht. 0.75 kn 
6.6 kn 
8.4 kn 



I 



von Acht. 0.25 kn 
6,07 kn 
8,9 kn 



von Acht. 0.4 kn 
7,2 kn 
9,8 kn 



'l 



«» 

Vorn 0.7 
6.3 kn 
10,6 kn 



kn 



I 1 



orn 0.2 kn 
kn 
kn 
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Beobachtungsstelle befand, zu durchlaufen, beobachtet 
wurde. 

Wenn es irgend möglich war. wurde bei der 
Ankunft in Is nailia die genaue Lage der am Schiffe 
befestigten Latten nachgeprüft. Gleichzeitig mit 
den Beobachtungen an dem in Fahrt befindlichen 
Schiffe wurde die grösste Senkung des Wasserspiegels 
an einer am l'fcr angebrachten Pcgcllattc und mit 
Hilfe von Schwimmern gemessen. — 

Die Ergebnisse der Beobachtungen sind aus der 
vorstehenden Tabelle I ersichtlich. Da bekanntlich 
bei der Durchfahrt durch einen verhältnismässig engen 
Kanalquerschnitt ein erheblicher Widerstand zu über- 
winden ist. wurde, wo Angaben darüber erhältlich 
waren, die Geschwindigkeit, welche im freien unbe- 
grenzten Wasser der an den Beobachtungsstellen er- 
mittelten Schraubenumdrehungszahl entsprach, ver- 
zeichnet, diese Angaben finden sich in Tabelle II. 
Die Beobachtungen haben auch hier ergeben, dass 
das Mass der Einsenkung für ein und dasselbe Schiff 
oder für ähnlich gebaute Schiffe mit der Geschwindig- 
keit zunimmt. 

Beim Dampfer „Prinz Eitel Friedrich" des Nord- 
deutschen Lloyd (Länge I4M.K2 m. Breite 10,*». m. 
Tiefgang vorne und Achter 7,57 m und einem ein- ] 
getauchten Volumen von 137 70 ebrni betrug bei 
einer Geschwindigkeit von 13.« km in der Stunde 
die grösste Einsenkung hinten 1.07 m, vorne 0.7 7 m. 
Der Wasserspiegel im Kanal hatte sich hierbei um 
1.37 m gesenkt. Bei Schiffen von geringerem 
Tonnengehalt und schlankeren Formen wie z. B. 



beim D. „Dumbea" der Messageries Maritimes d^nge 
141,40 m. Breite 14.40 m. Tiefgang vorne 0.20 m 
Achter 7.32 m und bei einem eingetauchten Volumen 
von 7800 cbm) betrug bei einer Geschwindigkeit 
von 14,2 km in der Stunde die grösste Einsenkung 
am Achterschiff 0.2 1 m. am Vorderschiff 0.18 m 
während der Wasserspiegel im Kanal sich um 0.4 1 m 
gesenkt hatte. 

Die am Suez-Kanal vorgenommenen Versuche 
haben ergeben, dass bei den gegenwärtigen Kanal- 
abmessungen es nicht möglich ist, die Fahr- 
geschwindigkeit für Schiffe von so grossem Tonnen- 
gehalt wie z. B. D. „rrinz Eitel Friedrich" bis zu 
der für die Versuche zugelassenen Geschwindigkeit 
von über 13 km in der Stunde zu steigern, h 
üebereinstimmung mit den in der Bucht von Ncv 
York gewonnenen Resultaten haben aber auch dien; 
Versuche die Notwendigkeit ergeben, die Sohle 
von Kanälen, welche der Seeschiffahrt dienen, gaiu 
erheblich tiefer zu legen, als es dem Tiefgang des in 
Ruhe befindlichen Schiffes entspricht. — 

Es wäre wünschenswert, die im Suez-Kanal 
vorgenommenen Versuche, die eine wertvolle F- 
gänzung der de Masschen und Haackschen Versucht 
| bilden in einer Schleppversuchsanstalt mit SchiftV- 
modellen zu wiederholen; der Vergleich zwischen 
den in der Wirklichkeit gewonnenen Resultaten mit 
solchen von Laboratoriuinsversuchen würde zweifellos 
zur Klärung der Frage des Schiffswiderstandes im 
Kanalprofil beitragen. 



Ueber die Kriegsmarinen auf der Ausstellung 

in Mailand 



Von J. C'astncr 



I. Die königliche italienische. Warine 
in der M a r i n e h a 1 1 e. ') 

Das Seekriegswesen ist auf der Ausstellung in 
Mailand in so reichem Masse vertreten, wie es auf 
keiner der bisherigen europäischen Ausstellungen der 
Fall war. Unter den zahlreichen Ausstellern auf 
diesem Gebiete steht das Marine-Ministerium Italiens 
an Vielseitigkeit des Dargebotenen oben an. An 
Modellen wird der ganze Werdegang eines Kriegs- 
schiffes, beim eben angefangenen Bau auf der Helling 
beginnend, die Innenkonstruktion an mehreren Quer- 
und Längsschnitten und die äussere Ausrüstung au 
einer grossen Zahl von Modellen gezeigt, von denen 



*i Das Bureau der italienischen Marineausstellung in 
der Marinehalle verkauft für 50 cent. eine 1 1 '2 Seiten um- 
fassende reich und schön illustrierte Druckschrift, in der die 
Hinrichtungen des hydrographischen Instituts zu Genua, 
die 4 Arsenale zu Spezia, Neapel, Venedig und Taranto 
mit ihren Wtrftanlagen, die Kriegsschiffe mit ihren 
Maschinen, die Scliiffsartillcric. das Torpedo- und Signal- 
wesen, die Sanitäts- und Lehranstalten der königlichen 
Marine geschildert sind. 



das des Linienschiffes „Sicilia" und des „AmmiragHo 
di St. Bon" im Massstab von 1:10 ausgeführt sind, 
wie die Aufschrift des angehängten Täfelchens an- 
gibt. Frsteres ist demnach 12.2. letzteres 10.5 m 
lang. Es ist nicht zu verkennen, dass Modelle 
solcher Grösse ein vorzügliches Lehrmittel, aber 
auch sehr kostspielig sind. Für diesen Zweck 
scheinen auch die im Massstabe von I . 25 aus 
geführten Modelle der neuen erstklassigen Linien- 
schiffe .Regina Elena" und ..Regina Margherita 
noch wohlgceignct. Andere Modelle, wie das der 
Panzerkreuzer ..Giuseppe Garibaldi" und „San Giorgio - 
sowie des älteren auf dem Stapel liegenden Linien 
schiffes „Andrea Doria" und des geschützten Kreuzer- 
„Elba" sind in 1 der natürlichen Grösse aus- 
geführt. 

Die Linienschiffe, deren Modelle hier gezeig: 
sind, wurden in weit auseinanderliegenden Jahrer 
gebaut; „Andrea Doria" lief 1885. „Sicilia" is«L 
..Ammiraglio di St. Bon" 1 897, „Regina Margherita 
1 «»0 1 und „Regina Elena" 1904 vom Stapel 
sie bringen demnach den Entwicklungsgang do 
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Linienschiffes in Italien bis zur Gegenwart in lehrreicher 
Weise zur Anschauung. 

„Andrea Doria" erinnert in seinem schräg über- 
deck zur Kiellinie liegenden Panzer-Reduit mit je 
zwei in den Enden desselben auf Drehscheiben über 
Bank feuernden 43cm Kanonen L/30 von 106 t 
Kohrgewicht an die ältere ,.ltalia"-Klasse. Das un- 
geheure Gewicht dieser Geschütze machte eine Be- 
schränkung der Mittelartilleric notwendig, die auf 
dem ..Andrea Doria" aus 2 - 1 5 cm und 4 - 1 2 cm 
Geschützen besteht. Dieser Mangel wurde beim 
,.Sicilia"'-Typ beseitigt, dessen Artillerie aus 4-34,3 cm. 
s-lricm und 16- 12 cm Kanonen besteht: dazu 
kommen noch 20-5,9 und 10-3.7 cm Kanonen. 
Diese gewaltige Artillerie forderte eine Beschränkung 
des Panzers an den Seitenwänden des Schiffes, 
dessen Wert man damals nach Einführung des 
Panzerdeckes unterschätzte. „Italia" hatte keinen 
Seitenpanzer, so sollte nach dem Entwurf auch die 
„Sicilia" ohne Panzer bleiben. Aber noch während 
des Baues kam man zur Ucberzeugung, dass dieser 
Mangel Abhilfe verlange; infolgedessen erhielten die 
Seitenwände in der Mitte auf etwas mehr als '/3 
ihrer Länge einen 100 mm dicken Panzer. Am 
Modell macht sich der aufgesetzte Panzer an dessen 
schräg abgekanteten Enden kenntlich. 

Die durch den ..Ammiraglio di St. Bon" ver- 
tretene nächste Klasse von nur 2 Schiffen ist unter 
dem Einfluss der damals sich vordrängenden An- 
sicht, dass es vorteilhafter sei, eine grössere Anzahl 
kleiner, schneller Torpedofahrzeuge, als grosse, teure 
Linienschiffe zu bauen, entstanden. Während „Sicilia" 
13 300 t Wasser verdrängt, ist „Ammiraglio di 
St. Bon" auf 9750 t heruntergegangen. Seine 
Grossartillerie besteht aus 4-25,4 cm. die Mittel- 
artillerie aus je 8 Stück 1 5 und 1 2 cm Kanonen. 
Aber die Panzerung ist zum umlaufenden Gürtel- 
panzer von 250 mm Dicke in der Mitte mit darüber 
stehender 150 mm dicker Panzerkasematte gesteigert. 

Auch die folgende durch „Regina Margherita" 
vertretene Linienschiffklasse hat einen umlaufenden 
Panzergürtel, der wie der auf ihm stehende Kasematt- 
panzer aus Nickelstahl in den Terni-Werken her- 
gestellt ist und in der Annahme seiner grösseren 
Widerstandsfähigkeit, als sie der bis dahin an- 
gewendete Panzer besass. nur 1 50 mm dick ist. 
Ob diese Voraussetzung zutrifft, bleibe hier uner- 
örtert. Nach dem Bericht, den die vom Marine- 
minister Bettolo zur Untersuchung der im Parlament 
erhobenen Anklage wegen Unregelmässigkeiten bei 
der Lieferung von Kriegsmaterial und Begünstigung 
der Tcrni-Gesellschaft zum Nachteil des Staates ein- 
gesetzte Kommission kürzlich veröffentlicht hat, darf 
daran gezweifelt werden. Hierfür bieten die vor 
dem Yickers-Terni-Pavillon aufgestellten beiden be- 
schossenen Terni-Panzerplatten einigen Anhalt. Beide 
Platten sind 150 mm dick. Die eine aus Terni- 
Spezialstahl wurde am 23. 4. |8')9 in Muggiano mit 
Kruppschen im Jahre i 8«s gefertigten Stahl- 
granaten von 152 mm Kaliber beschossen. Die an- 
scheinend günstige Widerstandsleistung der Platte 
gegen eine Auftrcfigesch windigkeit von 5«m m der 



45,4 kg schweren Geschosse erklärt sich aus der 
Verwendung dieser alten, durch Verbesserungen 
längst weit überholten Geschosse. Von dieser 
Leberzeugung wurde auch wohl die massgebende 
italienische Marinebehörde geleitet, als sie vor mehr 
als Jahresfrist die Tcrniwerke veranlasste, die schon 
früher von der Eirma Krupp erworbene Lizenz zur 
Anwendung des Herstellungsverfahrens für Panzer- 
platten nunmehr wirklich anzuwenden, da nach ihren 
jahrelangen Versuchen keine Hoffnung mehr bestehe, 
dass es ihnen gelingen werde, nach ihrem eigenen 
Verfahren aus sogenanntem Tcrni-Spezialstahl Panzer- 
platten von einer den Kruppschen gleichen Wider- 
standsfähigkeit herzustellen. Die andere vor dem 
Terni-Pavillon aufgestellte Platte ist nach Krupp- 
schem Verfahren in den Terniwerkcn angefertigt; 
sie gleicht in ihren Abmessungen der anderen er- 
wähnten Platte aus Tcrni-Spezialstahl und wurde am 
21. 3. 1906 in Muggiano mit 45.158 kg schweren 
152 mm Geschossen der Poldihütte mit einer durch- 
schnittlichen Auftreffgeschwindigkeit von 585 m 
erprobt. 

„Regina Margherita" ist das letzte nach dem 
Plan des verstorbenen Marineministers Brin gebaute 
Schiff. Mit seiner überaus starken Artillerie von 
4-30.5 cm L/40, 4- 20,3 cm L,40, 12-15 cm 
L/40, 20 - 7.6 cm und 2 - 3,7 cm Geschützen bildet 
es bereits den Uebergang zu den Linienschiffen der 
Neuzeit mit einer Mittelartillerie grösseren Kalibers 
als 1 5 cm. Ein schönes Modell im Massstab von 
1 : 25 des Typschiffes dieser neuesten Klasse, der 
„Regina Elena", befindet sich auf der Ausstellung. 
Die Mittelartillerie dieses Schiffes besteht aus 
1 2 paarweise in Drehtürmen stehenden 20,3 cm 
Kanonen L/45. Dagegen hat man die Grossartillerie 
auf 2 - 30,5 cm L/40 herabgesetzt, die einzeln in 
Drehtürmen im Vorder- und Hinterschiff stehen. Die 
kleine Artillerie zählt je 12 Stück 7,6 cm und 4,7 cm 
Kanonen. Der Plan dieses Linienschiffes wurde vom 
Chefkonstrukteur der italienischen Marine, Cuniberti, 
entworfen und noch vor dem russisch-japanischen 
Kriege, aus dessen Erfahrungen man die Notwendig- 
keit einer Kalibersteigerung der Mittelartillerie auf 
den Linienschiffen herzuleiten pflegt, veröffentlicht. 
Neu ist die paarweise Aufstellung der 20.3 cm 
Kanonen L/45 in Drehtürmen, die dadurch den 
Charakter der schweren Artillerie erhalten haben. 
Grade diese Aufstellungsart hielt Cuniberti später 
aus dem Grunde für verfehlt, weil es besser sei, 
wenn schon Panzerdrehtürmc gewählt seien, in 
diesen schwerere Geschütze als solche von 20,3 cm 
Kaliber aufzustellen. So entstand sein zweiter Ent- 
wurf eines Linienschiffes ohne Mittelartillerie, da- 
gegen mit 12 Stück 30.5 cm Kanonen ausgerüstet, 
von denen 8 paarweise in 4 Türmen, je einer im 
Vorder- und Hinterschiff und mittschiffs an jeder 
Bordseite und 4 einzeln in 4 Türmen an beiden 
Bordseiten zwischen Vorder- und Hinter- und dem 
Mittelturm Aufstellung finden sollten. Diesen Plan 
eines „idealen Schlachtschiffes für die britische 
Flotte" veröffentlichte Cuniberti bereits im Jahr-- 
1903 in .Jane. All the Worlds fighting ships" und 
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hat damit wohl das .Muster für das vielbesprochene \ 
englische Linienschiff „Dreadnought" gegeben, das , 
ohne .Mittelartilleric in 5 Türmen 1t) - 30.5 cm 
Kanonen L'45 trägt. Hervorgehoben sei. dass die 
.Regina Elena" das erste Linienschiff der Welt mit 22 kn 
Geschwindigkeit ist. Mit einer so weit gehenden 
Geschwindigkeitssteigerung der Linienschiffe ist ' 
Italien vorangegangen, schon die „Regina Margherita" 
hat 20.4 kn Geschwindigkeit. während die 
neuesten englischen Linienschiffe 18.5 kn laufen 
und von der „Dreadnought" 21 kn erwartet werden. 

Den Anlass zur Kalibersteigerung der Mittel- 
artillcrie und demnächst deren Ersatz durch schwerste 
Geschütze gab die Verbesserung der Torpedos, deren 
Wirkungsbereich bis zu 3ooo m und noch darüber 
hinaus sich erstreckt. Daraus folgerte man. dass der 
Artillerickampf ausserhalb dieses Bereichs, auf Ent- 
fernungen von 4000 — "ooo m ausgefochten werden 
müsse. Da aber auf solche Entfernungen die Durch- 
schlagskraft der Mittelartillerie gegen Panzer nicht 
mehr ausreicht, so beschritt man den angedeuteten 
Weg der Kalibersteigening der Geschütze und glaubte 
in den Erfahrungen des russisch-japanischen Seekrieges 
hierfür eine Unterstützung zu finden. Diese Ansicht 
ist nicht ohne Widerspruch geblieben; der italienische 
Ingenieur dAdda, der während des Krieges 18 
Monate in Japan, mehrere Wochen an Bord der 
_Mikasa* sich aufhielt und 2 Monate lang die Be- 
lagerung von Port Arthur mitmachte, schreibt der 
Mittelartilleric den grössten Erfolg in der Schlacht 
von Tsuschima zu. aber er empfiehlt eine Steigerung 
des Kalibers der Mittelartillerie von 15 auf 20 cm. I 
Die Angabe d'Addas findet durch den russischen 
Fregattenkapitän Klado volle Unterstützung. Er sagt: 
In der Tsuschimaschlacht hat die Artillerie die aus- 
schlaggebende Rolle gespielt, nicht nur die schwere, 
sondern auch, und vielleicht ganz al lein, 
die mittlere Artillerie. Diese der Ansicht 
Cunibertis und der für die „Dreadnought" eingetretenen > 
Engländer entgegenstehende Meinung ist für uns 
Deutsche insofern von besonderem Interesse, als 
unsere neueren Linienschiffe von der . Braunschweig" - 
klasse an. eine starke Mittclartillerie. jedoch nur von 
17 cm Kaliber an Bord führen. 

Die Gefechtsaufgabe der Mittclartillerie wird es 
sein, die nicht oder schwach gepanzerten Teile des 
feindlichen Schiffes mit ihrem Feuer zu überschütten; ; 
das ist eine Aufgabe, die nach den Erfahrungen des ! 
russisch-japanischen Krieges auch künftig, so lange j 
nicht eine vollständige Umwälzung im Linienschiff- ■ 
bau eintritt, einen Erfolg verspricht, der nicht ent- i 
behrlich ist. Ob für solche Wirkung das in Deutsch- 
land angenommene Kaliber von 17 cm ausreicht, 
wird mehr bezweifelt als zugegeben. Wir werden i 
bei der Krupp-Ausstellung darauf zurückkommen. 

Das italienische Marineministerium hat Sehiffs- 
geschützc von 4,7 cm bis 15,2 cm. auch eine Reihe 
Modelle von Schiffsgeschützen bis zu 20,3 cm , 
Kaliber ausgestellt, die den im Dienst gebräuchlichen 
entsprechen und nichts Neues bieten. Das war mit j 
ihrer Schaustellung auch wohl nicht beabsichtigt, 
man wollte anscheinend den eigenen l.andsleuten , 



zeigen, mit was für Geschützen ihre Schiffe ausge- 
rüstet sind. Diese Geschütze zeigen meist die Kon- 
struktion Armstrongs, der bekanntlich eine Fabrik 
in Puzzuoli hat. welche auch für die italienische 
Marine neben den staatlichen Fabriken von San Vito usw. 
Geschütze liefert. Die Geschütze haben deshalb auch 
den Armstrongschen. meist älteren Schrauben- 
verschluss Bemerkenswert ist an ihnen die Vor- 
richtung zum elektrischen Beleuchten von Visir und 
Korn System Bonino. 

Nach der am Eingang erwähnten in der Aus- 
stellung käuflichen Druckschrift befinden sich in der 
italienischen Marine 32 verschiedene Geschützmodelle 
von 13 Kalibergrössen im Gebrauch; unter diesen 
sind 6 Muster vom 120 mm, 3 vom 140 mm. 
«) vom 152 mm und je 3 vom 254 und 431 mm 
Kaliber. In der nachstehenden Tabelle sind die 
Geschütze aufgeführt, über welche die Druckschrift 
Zahlenangaben mitteilt: 



Geschütz Kaliber mm 120 152 203 I 305 



Rohrlange 


in 


4,93 


6.33 


9,478 


12.707 


in Kaliber . . 




41.1 


41,5 


46,7 


41.7 


Gewicht . . . 


kg 


2120 


6608 


19360 


50650 


Ladung Gewicht . . . 


kg 


2.5 




26 


105 


Gcschoss Gewicht , . . 


kg 


20,4 


45 


113 


385 


Mündungsgcschwindigkeit 


m 


645 




770 





Die in dieser Tabelle aufgeführten Geschütze 
sind von der Firma Armstrong in Puzzuoli kon- 
struiert. Die ausgestellte 152 mm Kanone, deren 
Rohr die Bezeichnung S. Vito 180o trägt, hat den 
Klapphebel - Verschluss, gebraucht .Metallkart tischen 
und wird elektrisch abgefeuert. Die in der Tabelle auf- 
geführte 203 mm Kanone hat einen zylindrokonischen 
Verschlussblock mit je 5 Gewindefeldern des konischen 
und zylindrischen Teils und plastische Liderung. 

Eine Reihe Kappengeschosse bis zu 431 mm 
mit aufgesetzten Kappen bietet nichts Neues, da die 
innere Einrichtung der Kappe nicht erkennbar ist. 
Sehr ausführlich, wie es meines Wissens noch auf 
keiner Ausstellung gezeigt wurde, ist das von Italien 
dargebotene Torpedomaterial, das dem Anschein nach 
wohl für Unterrichtszwecke bestimmt ist. wozu sich 
die Längsschnitte, welche die ganze innere Ein- 
richtung der Torpedos erkennen lassen, besonders 
eignen. Auch mehrere Torpedoausstossrohre für 
Ober- und Unterwassergebrauch vervollständigen die 
Sammlung, die einen Einblick in Dinge gewährt, die 
bisher gern der Oeffentlichkeit vorenthalten wurden. 
Allerdings sind diejenigen Torpedoeinrichtungen, 
durch welche die Gebrauchsweitc dieser Waffe auf 
3000 m und mehr gesteigert worden ist. bei dieser 
Schaustellung nicht ans Licht gebracht. Es darf 
daher angenommen werden, dass von dem hier ver- 
öffentlichten veralteten Material nichts mehr zu ver- 
heimlichen war. Dasselbe gilt von den Untersee- 
booten. Wenn nun auch das Modell des nach den 
Plänen des Ingenieur Laurenti im Arsenal zu Venedig 
gebauten Unterseebootes „Glauco" ausgestellt ist. so 
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wird damit der Schleier, der die noch unbekannte 
innere Einrichtung desselben verhüllt, nicht gelüftet. 
Am Modell ist nichts zu sehen, was nicht jeder 
wissen könnte. 

Inter den mancherlei Gegenständen derSammlung 
linden sich auch einige Beutel- und Metallhülscn- 
kartuschen, die der Unvollständigkeit wegen einen 
l'cberblick über das in Italien bestehende System 
nicht gewähren, aber doch ebenso, wie die in der 
.Marinehalle aufgestellte umfangreiche und gut ge- 
ordnete Sammlung schön polierter Kartuschhülsen 
der „Metallurgica Bresciana gia Tempini" bestätigen, 
dass in Italien metallene Kartuschhülsen über 15.2 cm 
Kaliber hinauf nicht im Gebrauch sind. 

2. Armstrong im eigenen Pavillon. 
Armstrong-Puzzuoli, der erwähnte Geschütz- 
lieierant für Italien, hat unter der Firma Ansaldo. 
Armstrong & Co. und Sir W. G. Armstrong. 
Withworth & Cie Ltd. in einem eigenen Pavillon 
ausgestellt, dessen Besuch aber am Anfang Juni noch 
nicht gestattet war. weil an der Aufstellung der 
Gegenstände noch gearbeitet wurde. Wie von aussen 
zu sehen war. ist neben einer Anzahl von Schiffs- 
modellen und Profilmustern für den Schiffbau auch 
eine Schiffskanone in Mittelpivotlafette und ein Feld- 
geschütz ausgestellt: beide waren noch teilweise 
durch ein Plantuch verhüllt. Italienische Tagesblätter 
(II. Secolo XIX. Genova v. 10. 6. 1906) berichten, 
dass ersteres eine 10,2 cm Kanone L/50 sei. 
welche an die Stelle der 7.6 und 12 cm Kanone 
treten soll, weil erstere nicht wirksam genug und 
letztere zu schwer für die Zwecke der Schnellfeuer- 
kanonen kleinen Kalibers sei. Die Quel'c enthält 
in ihren schwunghaften Anpreisungen nur die einzige 
sachliche Angabe der Mündungsgeschwindigkeit von 
*o9 m. Das Geschütz scheint demnach der Arm- 
strongschen 10,2 cm L/50 zu entsprechen, die nach 
..Weyers Taschenbuch" ein Geschoss von 14.06 kg 
verfeuert; daraus ergibt sich eine Mündungsenergie 
von 540 mt. mit welcher das Geschoss 40.6 cm 



Schmiedeeisen (oder etwa 27 cm ungehärteten Stahl) 
zu durchschlagen vermag. Da nach „Weyers Taschen- 
buch" das Geschützrohr 2083 kg wiegt, so kommen 
auf I kg Rohrgewicht 260 kg Mündungsenergie. 

Der Verfasser des Berichtes im „Secolo". Georgio 
Molli. sagt, „die hohe Anfangsgeschwindigkeit von 
869m mache dasGeschützzu einer furchtbaren Waffe 
auch gegen die stark gepanzerten Schiffe", 
bezeichnet aber die Kruppsche Ausstellung in Mailand 
als „nicht zeitgemäss. weil sie nicht die Fortschritte 
erkennen lasse, die diese Firma doch gemacht hat". 
Da die Firma Krupp kein dem Armstrongschen im 
Kaliber nahe stehendes Geschütz in Mailand ausge- 
stellt hat, so seien die „Weyers Taschenbuch" ent- 
nommenen Angaben der Kruppschen 10,5 cm 
Kanonen L/50 hier angeführt: Die 14 kg schwere 
Granate hat 975 m Mündungsgeschwindigkeit, der 
679 mt lebendige Kraft entsprechen; da das Rohr 
2150 kg wiegt, so wird das kg Rohrgewicht mit 
316 mkg lebendige Kraft verwertet. Das Geschoss 
vermag 32,8 cm Stahl zu durchschlagen, etwa 6 cm 
mehr, als das Armstrongsche von 10,2 cm Kaliber; 
nd während bei letzterem Geschütz auf das kg 
^ "Rohrgewicht 260 mkg Mündungsenergie kommen, 
j wird das Kruppsche 10.5 cm Geschütz L/50 mit 
j 316 mkg verwertet. Wenn aber Geschütze solch 
kleinen Kalibers als eine „furchtbare Waffe auch 
gegen stark gepanzerte Schiffe" angesehen werden, 
dann würde noch eine überzeugende Erklärung für 
1 das Drängen aller Marinen, auch der italienischen, 
nach Kalibersteigerung der Mittelartilleric. oder Er- 
I satz derselben durch schwerste Geschütze fehlen. 
Die Armstrongsche 10,2 cm Kanone hat 
wie sich von selbst versteht — einen Schrauben- 
verschluss und verwendet keine Metall-, sondern 
Beutel kartuschen. Auf die Uebelstände. die der 
Gebrauch von Beutelkartuschen beim Schrauben- 
verschluss mit sich bringt, ist im HcftVvom 1 3. 1 2. 1905 
dieser Zeitschrift ausführlich hingewiesen worden. 

(Schluss folgt.) 



Zeichneri sch-rechnerisches Verfahren 
zur Bestimmung der Querbeanspruchungen 

Von J. Stieghorat. Konstr-Sekr. i. R. M. A. 
I Fortsetzung von Seite 8Wi 

Mit den Gleichungen 1. 2. 3, 1 1. 12. 13 und 



15 ergibt sich nun für die Zwischendeckhöhe aus 
P und P, 

d e Durchbiegung des Spantes 

f -. f>.5465 P, - (1,244 '-■ 0.005733 242) P 

P, (6.5405 - 2.1 15(1.244-) 0,005733.242)1 
0.981 I P, 16) 

die Richtungsänderung des Spantes 
tgw - 0,017232 P, - 0.005733 P 

— P, (0,017232— 2.1 15 0.005733) 
^n.00 5107 17) 



und die Durchbiegung des Spantes in der Kielebene 
fv — 1,31 139 P, 0,703 P 

-- P, (1,31 139-2,1 15 0.703) 

— 0.1755 P,. IH> 
Das Spant biegt über dem Kiel nach unten, 
wenn P, nach aussen gerichtet ist. 

Hinauszuschieben war das Spant nach Gleichung h 
um 5,5094 cm. daher 

!> i n »H?? = 5,6 1 6 t nach aussen gerichtet, 

0,98 I 1 

P -. 2.1 15 • 5,616 1 1.877 t nach innen gerichtet. 
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Mit den Werten c und g. sowie den üleichungen j 
I. .1. II und \.\ ergibt sich nun nach dem Hinaus- 
schieben des Spants am Zwischendeck, die Durch- 
biegung des Spants über dem Kiel 

i» fv = 2.7(>1 — 0,1755 5,616 1,7754 cm; das 

Spant biegt nach oben. 

und die Richtungsänderung des Spants in Höhe des 
Zwischendecks 

k) tgw o,o2mn 1 >5 — o.o05 1 d7 ■ 5,0 \ii 

-- 0,00121 I: das Spant neigt nach innen. 



das Spant neigt nach innen. 

und die Durchbiegung des Spants am Oberdeck mit 
dem Wert für tgw aus der Gleichung m 

M 1 - 

n) f - • 0.001214 L,+ ' * O.OO053S1 



2 .1 E 

.150000 ■ 200- 
2 ■ 4400 • 20OU00O 
-f 0.00'>5.iS .\\ - 1.4557 cm; 



--O.OÜI214 • 240 




Abb. 12. 



Abschnitt IV 



Nach Abb. 7 wird das Spant oberhalb des 
Zwischendecks beansprucht durch ein rechtsdrehendes 
Moment M - 3.5 mt. Neben dem Oberdeck ist das 
Spant auf einer IJinge I,- o,.1l m starr, während 
die elastische Unge I, desselben 2,0<> m und die 
ganze Länge 2,40 m beträgt. Das Trägheits 
moment J des Spants ist hier ebenfalls 4400 cm*. 

Mit dem Wert für tg w aus der Gleichung k 
wird hiermit die Richtungsänderung des Spants am 
Oberdeck 

m) tgw- -o.ooi 214 

.1 • r. 



das Spant biegt nach innen und ist im Oberdeck 
entsprechend hinauszuschieben. 

Um die zum Hinausschieben des Spants erfor- 
derliche Kraft zu bestimmen, verfahren wir wie im 
vorigen Abschnitt und bestimmen zunächst die Ein- 
wirkung einer im Oberdeck angreifenden Kraft von 
1 t auf die Formänderung des im Zwischendeck und 
Raumstringer frei beweglich gedachten Spants. !>a> 
in Abb. 1 2 gezeichnete Momentendreieck a g i werde 
zerlegt in die Dreiecke a b c, b c d und d g h. sowie 
in die Rechtecke b c e f und d f h i. 

Das Dreieck abc scheidet aus den Betrach- 
tungen aus. weil es die Inanspruchnahme der starren 
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Spantlänge darstellt. Die Einwirkung des Momenten- 
dreiecks d g h auf die Formänderung des Spants ist 
durch die Gleichungen 11. 12 und 13 bestimmt, die 
Einwirkung des durch das Rechteck d f h i darge- 
stellten Momentes auf die Spantlänge vom Kiel bis zum 
Zwischendeck ergibt sich aus den Gleichungen 4. 5. 7 und 8 
wie folgt: 

tgw »0.0035 - 0.002295) M =O.0o57»>5 M 

0.013908 für M .- 2.4 mt 19) 

t - (0.5733 • 0.23 184 + 0,0035 • 242 
+ 0.002295 • 31) M = 1,7233 M 
= 4.1354 cm für M = 2,4 mt 20) 
Für die Spanllänge l. L . liefert das durch das 
Rechteck b c e f dargestellte Moment 

MI, i ooooo 209 ■ M 
J • E 



tg w -■ 



4400 • 2000000 
0.000736 für 



f 



= 0.002375 M — 
M - 0,31 mt 

M I/- 100000 20'*- • M 
2 • J ■ E 2 4400 • 2000000 
— 0.07694 cm für M — 0.31 mt, 22) 
und das durch das Dreieck b d e dargestellte Moment 
für P = 1 t 



21) 

= 0,2482 M 



tg w = - 



PI 



1000 



2 J E 2-4400 



• 209 2 
2000000 



0,002482 
f^ P l * 



1000 • 209 1 



23 ( 



3 J • E 3 • 4400 • 2000000 
3,3458cm 24 t 

Zusammengefasst liefern die Gleichungen 6. II. 
12. 13 und 19 bis 24 für die Oberdeckshöhe und 
eine Kraft von der Grösse P„ 
tgw - (0,017232 -f 0.0139Ö8 + 0,000736 

• 0,002482) P 2 0.034358 P 2 25) 
f - [6.5465 + 4.1359 + 0.07694 + 0,3458 

+ (0.017232 -r 0.013908)240 + (0,000736 
-I- 0.002482) 31] P 2 - 18,6785 P 2 26) 
fv (1,31 139-0,25 14 • 2.4)P 2 1.9148P, 27) 

Die am Oberdeck angreifende Kraft P 2 liefert 
eine Gegenkraft P, im Zwischendeck und eine gleich- 
gerichtete Kraft P im Raumstringer. Um P, und P 
zu bestimmen werde zunächst der zwischen dem 
Zwischendeck und dem Raumstringer gelegene 
Wendepunkt der elastischen Linie aus den Einzel- 
kräften bestimmt. Ist x der Abstand des Wende- 
punktes vom Zwischendeck, dann ergibt sich aus 
einem in der Zwischendecksebene auf das Spant ein- 
wirkenden Moment M die in Zwischendeckshöhe auf 
das Spant einwirkende Einzelkraft 
p _M 
1 ~ x 

und mit Bezug auf Abb. 1 2 eine in Höhe des Raum- 
stringers auf das Spant einwirkende, entgegengesetzt 



*, gerichtete Einzelkraft P M ( 2,42 " x -i- 1 ) 

x \ 2.17 ) 

— M / 4 - 50 \ 
2.17 \ x ) 



Da f aus den drei Ursachen M. P, und P in 

der Zwischendeckshöhe Null sein soll, ergibt sich 

mit den Gleichungen 1. 2. 12 und 20 

f = 1,7233 M — 6.5465 P, + (1.244 

• 0,005733 . 242) P = O. 

woraus mit den Werten für P und P,, sowie nach 

Division mit M 

« c,«- 0.9805 rt 
0,5107 = 0 und X = 1,92 



x 

Mit diesem Wert für x wird 

2.42 — 1,92 -| 2.1 7 
2J7 

1.25 • 2.67 



m 



P ~ (P, — p_, 



-- P. 



2,17 



- 1.538 P, 



und die Durchbiegung des Spants in der Oberdecks- 
höhe mit P. - 1 t nach den Gleichungen 1. 2. II. 
12 und 2U 

f=P, |I,538 (1,244 -f 0.005733 . 482) ; 18.6785 
— 2,25 (6,5405 -H>,01 7232 • 240)] =6.8068 cm. 
Hinauszuschieben war das Spant nach Gleichung n 
um 1.4557 cm. daher 

P 2 l ' A5sl .-_ 1,804 t nach aussen gerichtet. 

0,8O68 

P7^ 2.25P 2 4.059 t nach innen gerichtet. 
I' 538 P 2 = 2,775 t nach aussen gerichtet. 

Nach dem Hinausschieben des Spants erhalten 
wir mit obigen Werten für P. P, und P 2 . sowie mit 
den Gleichungen 1, 11. 19, 25, k und m für die 
Oberdeckshöhe 

o) tg w- 0.034358 P 2 — 0.017232 P, — 0.005733 P 

— 0.009538 - — Ö.O0I593; das Spant neigt nach 
innen. 

und für die Zwischendeckshöhe 

p) tg w - 0.005795 • 2.4 P 2 -f 0,017232 P. 

— O.Ol 7 232 P, 0,005733 P 0,001214 

— 0,000927; das Spant neigt hier nach aussen. 
Ferner beträgt nach den Gleichungen 3, 6. 13 

und i die Durchbiegung des Spantes in der Kielebene 
nach oben 

q) fv - 1.7754 -j (0,703 — 0,2514 • 4,82) P. 

— (0.703 -f- 0,2514 . 2.42t P, ; 0.703 P 
1.8575 cm. 

Abschnitt V. 

Das Trägheitsmoment J des Zwischendeck- 
balkens ist 6000 cm'. Die halbe Länge b des 
Balkens von Mitte Schiff bis zur Schwerlinie des 
Spants gerechnet ist 7,52 m. Von dieser ist der 
äussere Teil von 0,3 m als starr anzunehmen, so 
dass die elastische halbe Länge b» = 7,22 m beträgt. 
Der Balken ist gleichmässig belastet mit q —■ 0.1 15 t/m. 
Gemäss der eingangs gemachten Annahme, dass der 
Balken zunächst in der Mitte geschnitten gedacht 
sein sollte, hängt er in der Mitte entsprechend der 
Belastung q und der Richtungsänderung des Spants 
am Zwischendecksbalken durch und ist um das Mass 
des Durchhängens -f der Durchbiegung des Spants 
in der Kielebene nach oben anzuheben. Hierzu ist 
eine Kraft K erforderlich. Da ausserdem die Tangente 
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der elastischen Linie des Balkens in der Mitte eine 
Horizontale sein soll, muss auf den Balken noch ein 
rechtsdrehendes Moment M einwirken. Abb. 13. 
Das Moment M wirkt gleichzeitig auf die Spantlänge 
vom Zwischendeck bis zum Kiel und ruft hier nach 
der Lage der Wendepunkte in Höhe des Zwischen- 
decks eine nach aussen gerichtete Kinzelkraft P, 
M 

- ^ und in der Hohe des Raumstringers eine 

nach innen gerichtete Einzelkraft 
M , 2.42 1.02 

' P l.«»2V 1 1 2.17 



1.23 
1.02 



M 



nach aussen. Die Richtungsänderung desselben ergilt 
sich aus der üleichung 28 zu 

tg w 0.000493 K . b. 

Aus den Ursachen q, M.K undtgw aus Gleichung 
p ergibt sich damit für die Balkenmitte: 

tg w - 0,000027 --- 0.000403 (M — K . b: 

Hierin sind die mit behafteten Werte q, \\ 



■6, • itttutäUfapcJltcrH - 




Abb. 13. 



hervor. Aus den Ursachen M, I», und I» ergibt sich 
nach den Gleichungen 1,11 und lo für die Zwischen- 
deckshöhe eine Richtungsänderung des Spants von 
tyw = 0.005705 M - ■ 0.01 232 P, : 0,0057331» 28i 
0,000403 M: das Spant neigt nach innen. 
Die Kraft K liefert durch ihre Einwirkung auf 
den Balken für das Spant das linksdrehende Moment 
K . b und demzufolge in Höhe des Zwischendecks eine 

K b 

nach innen gerichtete Einzelkraft P, - ^ , f7 lind > n Ho,1e 

des Raunistringers eine nach aussen gerichtete Einzel- 
1 '3 

kraft P - " K .b. Am Zwischendeck neigt das Spant 



und K . b in cm. kg. emkg und kg, cm auszudrucken. 
daher tg w = - 0.000 027 + 0.000403 (M — K b- 

>2' 1000 722- K' 

— IOOOOO.M.722— — — ~ -- | 
6 2 

OOOO 



15 . 



2000000 

= 0.005 084 -•- 0.000510 M — 0.025 427 K 
und die Durchbiegung des Balkens in der Mitte 
f [— 0.000027 : 0.000403 (M — K . b)) b 



< 



< s ' 2 
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- |— 0,000927 0.000403 
1.13 



(M 



7.52 K>] 752 



U f ~ 1 00000 M ~' 22 ' - iooo 
8 2 



722 1 



K 



USO r\IEI? Ulli 

fv <M — K.bi^ 0,2514 - 



60Ü0 . 2 000000 

= 2,5581 - 2.54275 M — 13.24258 K 
Die beiden .Momente M und K . b liefern ausser- 
dem nach den Gleichungen 3, 6 und 1 3 eine Senkung 
des Kiels um 

.311 3»» - 0.703 
i>2 

O.Ol 874 (M — K . b) - 0.01874 M — 0.14092 K 
Die zum Anheben des Balkens erforderliche 

Kraft K ruft rückwirkend eine Senkung des Kiels 

hervor. 

Zur Bestimmung derselben werde zunächst 
wieder die Einwirkung einer Kraft K von I t auf 
die Formänderung der Spantes ermittelt. Das Biege- 
moment aus K hat über dem Kiel seinen Grösstwcrt, 



tntsprechend dem Momentendreiek abc in Abb. 1 3. 
da das Spant als an der Aussenhaut unterstützt an- 
zusehen ist. Die Integration der an der gestreckten 
Linie abgesetzt zu denkenden Momentenkurve ergibt 
für die starre Länge neben dem Raumstringer tg w 
o.oo2 58; das Spant neigt hier nach innen. Die 
Integration der Tangentenkurvc a ergibt fv — 0.681 cm 
und die Integration der Tangentenkurve b = 0.705'» cm. 
woraus mit tg w = 0.002 58 und der halben Länge der 
starren Spantlänge neben dem Raumstringer von 

0 cm die Durchbiegung des Spants in Höhe des 
Raumstringers sich ergibt zu 

f - 0,705') -i- 0,002 58 . o - 0,729 1 cm. Sämtliche 
W erte gelten für K — 1 t. 

Für die Unbekannte K sind die Werte daher: 
tg w = 0.002 58 K 29) 
fv -- 0.081 K und 30) 

1 0.7201 K. 31) 

K ist nach unten gerichtet und muss das Spant 
in der Höhe des Raumstringers um f nach aussen 
geschoben werden. 

Nach Gleichung 2 folgt hieraus im Raumstringer 
eine nach aussen gerichtete Kraft 

P 7.240 K = 0,5858 K A2) 

Mit dem Hinausschieben des Spants in Höhe 
des Raumstringers wird die Richtungsänderung des 
Spantes daselbst nach den Gleichungen 1 und 2'» 

tg w "= K (0.002 58 — 0,5858 . 0,005 733) 
0.000 778 K. 

Das Spant neigt nach aussen und wandert 
neben dem Zwischendeck nach aussen um 
f - 0,000 778 K . 242 O.I883K. 

Diese Ausweichung ergibt mit Gleichung 16 im 
Zwischendeck eine nach innen gerichtete Kraft 

, v :■!,:■■> «..-.« k 

und im Raumstringer nach Gleichung 15 eine nach 
aussen gerichtete Kraft 

P 2.1 15 P, 2.1 15 . 0.10 1») K 0.4050 K 

34) 

I )ie Richtungsänderung des Spantes am Zwischen- 
deck wird damit nach Gleichung 17 



tg W 0.000778 K — 0.005107 . O.l'H«) K 

— — 0,000202 K; 

das Spant neigt nach innen. Um denselben 
Wert wird die Richtung des Zwischendcckbalkens 
auf der ganzen Länge geändert und wird die Balken- 
mitte gesenkt um 

f tg w . b - 0.000202 . 752 . K — 0,1510 K. 

Nach Einwirkung von P und P, auf das Spant 
wird die Senkung desselben in der Kielebenc mit 
den Gleichungen 18 und 30 

fv = 0,681 K— 0.1755 Pj 

— (0,681 — 0,1 755 . 0,1910) K 0,64 732 K 
Aus den Ursachen q. M. K und den Gleichungen 

p und q ergibt sich damit endlich: 
tg W 0.005084 + 0.00651 M — 0,025427 K 
+ 0,000202 K 
0,005084 0.00651 M — 0,025225 K - 0 und 
f - 1.8575 4- 2.5581 4- 2,54275 M — 13,24258 K 

— 0.0 1 874 M -r 0. 14092 K + 0. 1519 K 
-- 0.64732 K 

4,4156 4- 2.524 M — 13,5071 K = 0. 
Aus diesen beiden Beziehungen für tg w und f 
folgt dann 

Kj_0,040 t 

M 1 ,700.5 jn 
Die für F und P, in diesem Abschnitt ge- 
fundenen Werte mögen nachstehend zusammengestellt 
und geordnet werden: 



p 

gerichtet nach 


gerichtet nach 


aussen 


innen 


aussen 


innen 


1,23 

0.5858 K 
0.4IKU K 


1.23 
1.92 M 


M 

1.92 


7,52 K 
1.92 K 

0.1919 K 


5,8092 K 


1.23 
1.92 M 


M 
1.92 


4.1086 K 


3,718 t 


1.089 t 


0.886 t 


2.630 t 


2,629 t 




1,744 t 



Mit vorstehenden Werten für P. P,. K und M 
und den Gleichungen 1. 11, 19. 20 und p wird die 
Richtungsänderung des Spantes am Zwischendeck 
nach dem Anheben des Zwischendecksbalkens 
r> tgw — 0,000927 4 0,005705 (1.7005 
— 7.52 . 0,64) — 0.005733 . 2.629 
-t- 0.017232 . 1.744 t 0,00258 . 0.040 
- — 0,002331. 
Das Spant neigt nach aussen. Die Neigung 
des Spantes nach aussen wurde durch das Anheben 
des Zwischendcckbalkens um 

tgw 0.002331 — 0.000927 - 0.001404 
vergrössert und beträgt danach die Richtungsänderung 
des Spantes am Oberdeck mit Gleichung o 

S) tg W ; 0,001593 — 0.001404 = 0,000189. 
Das Spant neigt noch nach innen, es bewegt sich 
jedoch aus seiner 1-age um 
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ti { 0,001 -10-4 . 240 0,3370 cm 
nach aussen. 

Die Durchbiegung des Kiels nach oben beträgt 
nach dem Anheben des Zwischendeckbalkens noch 
mit dem Wert q 

u> fv 1.8575 — 0.01874 M -+- 0.14042 K 

0.0 ,732 K 1,8575 — 0,0|H74 M 

0.5004 K = i.sois cm. 

Abschnitt VI. 

Die zum Heranholen des Spants im Oberdeck i 
anzuwendende Kraft P_, ruft im Spant am Zwischendeck 
das rechtsdrehende Moment P 2 \... 2,4 IV. hervor. 
Wird nun der Zwischendecksbalken zunächst wieder 
in der Milte geschnitten gedacht, so ergibt sich aus 
der Lage des Wendepunktes der elastischen Spant- 
linic unterhalb des Zwischendecks 

2.4 P, 1,92 P', j K . b — M 

Hierin bedeutet K den aufwärts gerichteten 
Stützendruck des Balkens und M das rechts drehende 
Biegemoment, welches erforderlich ist. damit für die 
elastische Linie des Balkens in der Mitte tg w — o 
wird. 

Die zwischen dem Raumstringer und dem 
Zwischendeck auf das Spant wirkende Ouerkraft P' 

...... 2.4 P, 7.52 K -f M 

ergibt sich daraus zu — | ()2 

M 

l/>2 

Mit dieser wird die im Zwischendeck 
greifende, nach aussengerichtete Rinzelkraft 

M 



1.25 P 2 3.9 io7 K - 



an- 



2.25 P., — 3,9107 K 



1.92 



und die im Raumstringer angreifende, nach innen 
gerichtete Einzelkraft unter Berücksichtigung der 
Uge des Wendepunktes im Spant unter dem 
Raumstringer 



jl.25 



P 2 — 3,9167 K ! 



2A2_~ 1.92 i 2J7 
2,17 

— 1.538 P, — 4.8191 K : 0,6408 M 
Der Stützendruck K liefert in seiner Rück- 
wirkung auf den Kiel auch noch von hier aus- 
gehende Formänderungen des Spantes. Die daraus 
herzuleitenden Einzelkräfte sind jedoch schon in P 
und P, enthalten. 

Aus den Ursachen P. P,. P 2 . M. K und K .b 
ergibt sich nun mit den Gleichungen I, II, 19, 25 
und 2 l > die Richtungsänderung des Spants am Ober- 
deck zu 

tg w 0.DO5733 P — 0,01 7232 P, 0.034 358 P., 
0.005795 (M — K.b) I 0.00258 K 
- O.0044 P 2 — 0,001 330 K ^ 0,000494 M 35) 
und aus den Gleichungen 1. 2, II, 12, 19. 20, 20, 
2<» und 31 die Durchbiegung des Spants am 
Oberdeck 

f - 1 1,244 • 0.005733 . 482i P — (0.5405 

- O,o| 7 232 . 2 IOi |\ - 18.0785 P„ f i 1.7233 

- 0.OO5 795 . 240) iM ■ K . b) + (0.729 1 

- 00258 . 482i K 



4.0073 P — 10.0822 P, - 18.0785 P, 

- 3.1 141 M 21.4454 K 

0.80078 P.> 1 1,1 1404 K + 0,11833 M, 3()> 
sowie nach den Gleichungen 3, 0. 13. 27 und .10 
die Durchbiegung des Spants in der Kielebene nacli 
unten 

fv 0.703 P — 1,31 139 P, 1.9148 P, 
0.2514 (M - K . b) 4- 0.081 K 
-. 0.04538 P_, + 0.539 K + 0,0189 M 3"! 

Die Richtungsänderung des Spantes in rfe 
des Zwischendecks ergibt sich mit den ' Gleichungr 
21. 23 und 35 zu 

tg W - 0,0044 P — 0.001330 K + 0,000494 M 
-(0,002482 -r 0,000736) P 2 
0.00 1 182 P ä — 0.001330 K + 0,000494 M 
Hiermit wird die Richtungsänderung des Balker? 
in der Mitte 

tgw - 0,001 182 P , — 0.001330 K -f 0.000494 V. 
M b. K b„- 

+ .I.E ~" 2.. I E 
0,001 182 P._, — 0,001336 K + 0.000494 M 

M . 100000 . 722 — K . 1000 . 



?22 
i 



0000 . 2000000 
■ 0.001 182 P .. — 0,023050 K + O.C065H V. 

und die Senkung des Balkens in der Mitte 
f - (0.001 182 P, — 0.001336 K + 0.O00494 M'b 
Mb,- KbS 
+ 2 . .1 . E 3 . J . E 
0.8889 P 2 - I 1.4593 K + 2.5437 M ' 
Es soll nun der Wert aus Gleichung 3« Ni 
und die Senkung des Kiels (Gleichung 37) gle::ii 
derjenigen des Balkens (Gleichung 39) sein. ^ ' 
erhalten daher aus den Gleichungen 37 und .V» 

0,8435 P 2 — I 1,9983 K + 2,5248 M -- o 4"' 
und aus den Gleichungen 38 und 40 

K - 0.126 P„ 41 
M = 0,2645 P 2 42- 
Der Wendepunkt der elastischen Linie des Balken 
0 2045 

aus M und K liegt ' ' =2.l0m aus der 
0.1 26 

und M ist auch 2.1 K. 

Die Werte für K und M in die Gleichungen ,s 

und 39 eingesetzt, ergibt für die Oberdeckshöhe 
tg w — 0.004302 P„ ^ 
f = 0.9784 P, 4^ 

Nach Gleichung t war das Spant um 0.337 c"' 
nach innen zu holen, daher 

p 2 "iiV, " °- ?44 * nach innen gerichtet & 

0.9784 

nach den Beziehungen für P,, P, K und M 
P, — 0.052 t nach aussen gerichtet 
P :_ L _0.378 t nach innen gerichtet 
K 7_ 0.043 t nach oben gerichtet für den Zwischf 

decksbalkcn und nach unten i 

den Kiel 
M 0.09K) mt rechtsdrehend 



i 
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Nach dem Heranholen des Spants an das Ober- 
deck beträgt die Richtungsändemng an dieser Stelle 
nach den Gleichungen s und 40 
vi tgw - 0,000180 + 0,004362 . 0,344 — 0,00169; 
das Spant neigt nach innen. 



Ferner beträgt die Durchbiegung des Kiels nach 
den Gleichungen u und 37 nach oben noch 
w) fv = 1,5015 — 0,334 . 0,04538 — 0,043 . 0,53«) 
— 0,091 .0,0189 - 1.4608 CID. 

(Schluss folgt.) 



Festigkeit von 



Von F. Krctzschmar 
(Fortsetzung statt Schluss von S. 910) 



Nebenbei sei noch bemerkt, dass es überhaupt 
nicht möglich ist, alle 4 Biegemomentc über den 
Stützpunkten bezw. an den Einspannstellen gleich 
gross zu erhalten. Eine Begründung hierfür lässt 
sich unter anderem aus den nachstehend entwickelten 
Formeln leicht ableiten. 

Für viele Fälle der Praxis, bei welche.i die 
Stützenentfernung festsieht, ist es oft erwünscht, 
eine übersichtliche Formel zur Bestimmung der Biege- 
moniente in dem Träger mit trapezförmiger Last zu 
haben. Dieselbe kann man wie folgt erhalten: 

Nach „Hütte" lautet die sogenannte erweiterte 
Clapc\ ronsche Gleichung unter der Annahme gleicher 
Höhe der Unterstützungspunkte des Trägers nach 
einigen hier vorteilhaften Aenderungen der einzelnen 
Bezeichnungen mit Bezug auf AV-b. 56 

•\U.-i 2X1,(1. I,) .\U,=- ; 



iP.a.iV-a,*) 1 



I., 



<q„M j-q.V 1 » <100) 



Abb. 56. 



I m diese Formel für die glcichmässig zunehmende 
Last verwenden zu können, sind folgende Annahmen 
nötig. Die Trapezlast jedes Feldes wird, wie Abb. 57 
zeigt, zerlegt in eine gleichförmig verteilte Last und 
eine Dreieckslast, wobei zu beachten ist. dass das 




Abb. 57, 

Dreieck des jeweilig rechten Feldes negativ wirken 
muss, um am Schluss eine symmetrische Formel zu 
erhalten, da alle P dieses Feldes nebst ihren Hebel- 
armen von rechts nach links zu addieren sind. Be- 
deutet nun I die ganze Länge des Trügers (auch 
bei mehr als zwei Feldern) und p die Gesamtzu- 
nahme der Last auf dieser Länge I. dann kann man 
allgemein schreiben 



P ^ d P = p " d x 
wodurch Formel ll 00) übergeht in 

1 \\olo^2.M 1 (l„- 1 1 ) + M J 1 1 = - ^ \x, J -(l 0 --x,')dx, 

q.l» s )l 



- T <q< 



oL^-r 



■ \ (q.. L ! q, 1,') 
f 101 J 

Bei gleichen Feldweiten vereinfacht sich diese Formel 
noch bedeutend, sie lautet dann 

M„ j- 4 M, -f \L - ll ~ <qo + q t t (102) 

Um bei festeingespannten Enden des Trägers die 
nötige Anzahl Gleichungen zur Bestimmung der 
M-Wertc zu erhalten, denkt man sich wie bekannt 




an jec 



, :dem Ende den Träger um eine Strecke U — 0 
verlängert und dort je einen neuen Stützpunkt an- 
gebracht. 

In den allermeisten Fällen der Praxis sind die 
Enden von Schottsteifen usw. durch Knicbleche als 
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mehr oder weniger festeingespannt zu betrachten. 1 die Verhältnisse zugrunde gelegt werden, wie einer in 
Unter dieser Voraussetzung genügt die dieser Zeitschrift') früher durchgeführten Schottrechnung 
Formel (IUI) zur Bestimmung der maximalen von Ernst Witt. Danach ist mit Bezug auf Abb. 5s 
Biegemomente des Trägers vollkommen, da 
alle neben den Stützpunkten bezw. Einspannstellen 
des betreffenden Feldes auftretenden Momente kleiner 
sind als diejenigen an den Fixpunkten. Dagegen 
sind erstere bei freier Auflage der Enden besonders ; 
zu berechnen. 

Die leichte Anwendung der Formel (101) zeigt 
ein Zahlenbcispiel. Demselben sollen 

Dann ergibt Formel (101 1 



l„ — 0.0 cm 
I, -= 267,5 „ 
L - 222.5 . 
I . = 230.0 . 
L - 0,0 „ 
I = 720.0 . 



2 M, 1, -}- M 2 I, 



I 2 P V pl,< 

15 1 4 1 



- P 71 ' 
~ „Ol 



M, 1, - 2M_,il, ; M,L 



2 P 
151 



- „?„ |8il,<-L'>-j- 1511, f 



M,,L 2 M. iL •• L. M t I, 



_ P 



oo! 



|H(V-1/, , 15(1,1,* ll/)| III 



MJ.--2MJ, 



= -H«. I* 1 -r'O, ; Ul. 



IV 



< 102a' 



Die den einzelnen Formeln entsprechenden Bclastungszustände sind in Abb. 58 mit der gleichen 
Nummer versehen worden. Mit vorläufiger Vernachlässigung des spezifischen Gewichtes des \Vas<=er< 
ergibt sich 

P - °."-<'° 10 :> 
00 1 00 720 



und nach Einsetzung der übrigen Zahlenwerte 

M, 2 207,5 M 2 207.5 

M, 2»)7,5 M, 2 400 M., 222.5 



- 10 



• 267..V 



1 



.VU-222.5 -M r 2. 452.5 j M( 230 - ,o [*(222.^- 230^4 15(207,5 ■ 222.5- 

4 1- 720 230') • 



IO- 3 [8(2<>7,5 , - 222.5 , j + 15 • 4<K) • 222. 5'| II 

III 

M t • 230 M, • 2 • 230= 10" 3 |8 • 720 -j- 7 • 400J 230 3 . I\ 
Eliminiert man aus I und II den Wert M, und aus ' M, — — 3,421 I0 1 

III und IV den Wert M t . so erhält man M< . _ , 7 83l . ,„4 

- 16.86 • HF | Berücksichtigt man nun noch das spezifische Gewicht 



445 M, | I580M, ^ _ 23,382 • I0 T 

woraus 

M_> = — 6.556 10* 

M , = — I2.M52 • I0 4 

und mit Hilfe dieser Werte findet man endlich aus i 
Formel I bezw. IV 



des Secwasscrs mit 



dann wird 



1,025 



M, — — 3.51 10' 
M 2 —6.72 10* 



) Jahrgang V. Seile 106 u. f. 
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Mg = — 13,28 • 10* 

M 4 = — 18.28 • 10*') 

W ürde es in vorstehendem Beispiel möglich sein, 
die Plattformdecks so anzuordnen, dass sie der in 
Beispiel (9) ermittelten günstigsten Anordnung ent- 
sprechen, dann müsstc sein 

I, = ff I = 0.453 • 720 ^ 320 cm 




1,1 1,-1 £ 154 . 

Das grösste Biegemoment ergibt sich dann aus 
früherem bei den beiden Plattformdecks von gleichem 
Werte nach Formel (93) und Abb. 55 zu 



M,„.* = fj" 0.943 
180 

_ 0,72 -oO- 1,025-720'- 

18.» °' )A " 

^ — 12.0 • 10* . 
Bei der wirklich angenommenen Anordnung der Platt- 
formdecks ergab sich das maximale Biegemoment zu 

M, 2S 18,3 10« 

also um über 50° „ grösser. 

Da bei dem hier behandelten System (Träger 
auf 4 Stützen, an den Enden festeingespannt ) in 
den allermeisten Fällen der Praxis, soweit sie sich 
auf Festigkeitsberechnungen von Schotten beziehen, 
wohl nur die Dreiecksbclastung in Frage kommt, so 
dürfte es sich empfehlen, noch etwas näher auf diese 
besonderen Verhältnisse einzugehen. iSchluss folgt.) 



Das Hamburger Staatsschiff „Desinfektor 44 



Von Ingenieur W. Holthusen, Mamburg 
Mit 7 Abbildungen 
iSchluss von Seite 9I3| 



C. Der Dampf-Desinfektions-Apparat. 

Des weiteren dient das Schiff zur Desinfektion 
von Gegenständen aller Art wie Kleidungsstücke, 
Bett- und Leibwäsche. Matratzen usw. Zu diesem 
Zweck ist der in Abb. 3 dargestellte Desinfektions- 



Apparat eingebaut, über dessen Konstruktions-Prin- 
zipien folgendes gesagt werden mag. 

Als bequemstes und zugleich zuverlässigstes 
Desinfektionsmittel hat sich strömender Wasserdampf 
(o—l Atm. Ueberdruck) bewährt. Der einfachste 
Desinfektions-Apparat bestände somit darin, dass man 




Abb 3. Desinfektions- Apparat 



i 



•) Der Unterschied zwischen diesen Werten und den von 
Hrnst Witt in Jahrgang V.Seite 1 10 gefundenen erklärt sich aus 
einigen dort übersehenen l'ehlcrn. Unter anderen muss es 
heissen 

- 239.4 ■ 10* • 1 6 92.5 + 1 7 3,0 10* 
1580 • 1692.5-4 • 222..S 222.5 



M, 



in einem geschlossenen Raum Kleidungsstücke auf- 
hängt und dem einströmenden Dampfe aussetzt ; hier- 
bei zeigt sich aber der Nachteil, dass sich der Dampf 
an den kalten Gegenständen niederschlägt, diese durch 
nässt und teilweise unbrauchbar macht, bevor der 
eigenüiche Desinfektions-Prozess beginnt. 

Um dies zu vermeiden, werden die verbesserten 
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Dampf- Desinfektions- Apparate ttets mit einer im 
Inneren angebrachten Heizvorrichtung s.iwie einer 
Ventilationsvorrichtung mittels Zu- und Abluft-Oeff- 
nungen ausgestattet. Es werden dann die ein- 
gebrachten Kleidungsstücke vor der eigentlichen Des- 
infektion durch Dampfleitung stark erwärmt, worauf 
die Desinfektion mittels strömenden Dampfes erfolgt. 
Nach Abstellung des Dampfes werden die bisher ge- 
schlossenen Abluft-Oeffnungen geöffnet, während durch 
die Zuluft-Ocffnungcn frische Luft einströmt, die sich 
an den Heizrohren erwärmt, alle in den Kleidern 
etwa noch vorhandene Feuchtigkeit resp. Dampf mit- 
nimmt und dann aus den Abluft-Oeffnungen heraus- 
tritt. Durch die ausgiebige Vorwärmung wird also 
erreicht, dass alle Gegenstände durch das Desinfektions- 
verfahren in ihrer Gebrauchsfähigkeit nicht beein- 
trächtigt werden. 



D Desinfektions-Apparat (aus schmiedeeisernen 
Blechen erbaut und an beiden Enden mit grosser Tür 
versehen), 

a - Dampfzuführungsrohr, b — Ventil zur Sprüh- 
dampfleitung, c = Ventil zu den Heizkörpern, 
d — Ventil zum Ejektor für die Evakuierung des Des- 
infektionsraumes; e = Ventil zum Luftsauge verbin- 
dungsrohr, f = Ejektor, g = Ventilationsklappe, 
h : Sprühdampfrohr im Apparat, T & V — 
Vakuummeter & Thermometer, r = Frischluft-Venri!. 
t - Lufthahn, u Abzugsrohr. Ein fahrbarer Wagen 
mit Gatterrost nimmt die zu desinfizierenden Gegen- 
stände auf. Es ist beabsichtigt, an diesen Apparat 
noch einen, jederzeit ausschaltbarcn. Formaldehyi!- 
vakuum vergaser nach Dr. Kister und Dr. Trautmann > 
anzuschliessen. welcher es bei Bedarf ermöglicht, 
sutpecte. gegen Hitze besonders empfindliche Geger.- 





Abb. 4. Oesamt Hinrichtung 



Eine weitere Vervollkommnung besteht darin, dass 
vor Einlassen des strömenden Dampfes die im Apparate 
befindliche und mit Keimen durchsetzte Luft abgesaugt 
und dadurch eine Luftverdünnung innerhalb desselben 
herbeigeführt wird. Bekanntlich mischt sich Dampf 
sehr schwer mit Luft und vermag daher die in den 
oft umfangreichen Paketen enthaltene Luft nur sehr 
schwer zu verdrängen. Durch Absaugen der letzteren 
mittels einer besonderen Vorrichtung wird erreicht, 
dass der Dampf bis in die feinsten Foren der zu 
desinfizierenden Gegenstände eindringt, die Wirkung 
also bedeutend erhöht. Der Dampt'luftabsauge-Apparat 
hat auch zugleich die Wirkung, dass die im Apparat 
befindliche Luft gründlich sterilisiert wird, ehe sie 
entweicht, indem alle Luftteilchen in intensive Ver- 
mischung mit dem Dampfe kommen. In Abb. .? 
bedeutet : 



stände durch Formaldchydwasserdampf im Vakuum 
schon bei einer Temperatur von 80° C. gründlich r 
desinfizieren. Hierdurch wird für eine noch grösser 
Schonung des Desinfektionsgutes Gewähr geleis'.i" 
D. D a s S c h i f f. 
In Abb. 4 ist nun die Gesamt-Einrichtung des 
Schiffes dargestellt. Die Grössen-Verhältnisse det 
Schiffes sind folgende: 

Länge zw. d. Ppd. . . . LS m 

Grösste Breite 7 « 

Tiefe bis Deck . . . . l,<> . 

Tiefgang 0.4 _ 

Wie ohne weiteres etsichtlich. nimmt die Genc- 
rator-üasanlage den hinteren Teil des Schiffes ( 
und der Desinfektions-Apparat den vorderen Teil dtä 

•) Gesundhcits Ingenieur l«X)6 No. 6, Seite 101. 
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selben. Zwischen beiden liegt der Koksraum. Neben 
dem Desinfektions-Apparat sind an der St.-B. -Seite 
vier Badekammern und ein Klosett vorhanden. Unter 
dem Fussboden im Desinfektor-Raume sind grosse 
Behälter zur Aufnahme von Frischwasser und des 
Abwassers vom Desinfektions-Apparat und den Bade- 
zellen vorgesehen. Die Abwasser können durch 
Dampf-Injektoren zwecks Tötung der Keime auf Siede- 
hitze gebracht und durch eine besondere Pumpe über 
Bord geschafft werden. Im Vorderteil des Schiffes 
befindet sich noch ein Wohnraum für die aus sechs 
Mann bestehende Besatzung und im Hinterschiff ein 
Laboratorium zur Untersuchung des Gases usw. Das 
Schiff ist ferner mit allem Zubehör versehen, welches 
zur Bedienung desselben und der Apparate erforderlich 
ist. Abb. 4 gibt uns eine Oesamt - Ansicht des 
Schiffes, während Abb. 5, n und 7 Darstellungen 




Abb. 5. Schlaucheinführung 



über die Einführung des Gases in die Schiffsräume 
durch die Ventilatoren und die Verzweigung der 
Schlauchleitung in mehrere Stränge zwecks gleich- 
zeitiger Desinfektion mehrerer nebeneinanderliegendcr 
Kabinen oder anderer Räume zeigen. Finc elektrische 
Lichtmaschine nebst Akkumulator-Batterie erzeugt den 
für die Speisung der in den einzelnen Räumen ver- 
teilten elektrischen Lampen benötigten Strom. Ausser- 
dem dienen noch eine Duplex-Dampfpumpc und eine 
Zentrifugalpumpe mit dem zugehörigen Rohrsystem 
zur Lenzung der Schiffsräume, zum Aufpumpen des 
über den Badezcllen belegenen Duschwasscr-Behälters 
und des Frischwasserbehälters. Abb. K zeigt eine 
Photographie des schwimmenden Schiffes. 

Schlusswort. 
Die Leistung des Generatorgas-Apparates beträgt 
3000 cbm Gas pro Stunde; aus 10 kg Koks werden 
ca. 75 cbm Gas erzeugt und es genügt zur sicheren 



I Tötung der Ratten, dass 50 pCt. des zu desinfi- 
j zierenden Schiffsrauminhaltes Gas zugeführt wird, 
d. h. in einen Raum von 1000 cbm Inhalt werden 
500 cbm Gas eingelassen. Als Kosten für die Ratten- 
vernichtung werden die dem Staate erwachsenden 
Selbstkosten berechnet. Sie stellen sich auf ca. 1 Pfg. 
I pro I cbm Schiffsraum einschl. Gehälter usw. für das 
I Bedienungspersonal. Das Gas wird ca. zwei Stunden 
in dem betr. Raum belassen und dann durch Um- 
stellen der Ventile an dem Ventilator ebensolange 
durch frische Luft ausgeblasen. Vor dem Wicdcr- 




Abb. 6. Schlauchverzweigungen 



betreten des Raumes werden eine gewisse Zeitlang 
in Käfige eingesperrte Ratten in denselben herunter- 
gelassen und auf Vergiftungserscheinungen hin unter- 
sucht; erst wenn diese absolut nicht mehr zu kon- 
statieren sind, darf der Raum wieder von Menschen 
betreten werden. 

Bemerkt sei noch, dass das Fahrzeug geschleppt 
werden muss. Indessen liefert der vorhandene Dampf- 
kessel Energie genug, um eine genügend grosse 
Dampfmaschine für die eigene Fortbewegung bei 




Abb. 7. SchlauchverzwciRimgen 



mässiger Geschwindigkeit antreiben zu können: dabei 
müsste aber das Schiff länger gehalten und die ma- 
schinelle Anlage teilweise anders eingerichtet sein. 

Die Generatorgas - Anlage wurde von Julius 
Pintsch. Berlin, und der Desinfektions-Apparat von 
Boy & Rath, Düsseldorf a. Rh. geliefert, während 
das Schiff und der Hinbau der Apparate nebst Hilfs- 
pumpen und Rohrleitungen von der Schiffswerft 
J. H. N. Wichhorst iln'i. .lohs. Klattci ausgeführt 
wurde. 

Sämtlichen Firmen sei hier für die dem Ver- 
fasser bereitwilligst erteilte Unterstützung Dank gesagt. 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 



Allgemeines 

In „Le Yacht" vom 25. 8. ist ein Leitartikel, welcher 
von Laubeuf unterzeichnet ist und gute Ideen Ober die 
zukünftige 0 rosse der Linienschiffe und Panzerkreuzer 

entwickelt. Zunächst sucht der Autor die Frage zu be- 
antworten, welche die kennzeichnenden Eigenschaften eines 
im Jahre 1916 entstehenden Linienschiffs sein werden. 

Verfasser behauptet, dass dasselbe ein Kreuzer-Linien- 
schiff sein würde. Gin Uebergang sei bereits durch die 
italienische „RonW-Klasse und den englischen ..Drcadnought"- 
Typ gemacht. F.benso vollziehe sich zurzeit der Uebergang 
des Aufklärungskreuzers und des Torpcdobootszerstörers 
durch den engtischen grossen Torpedobootszerstörer „Swift" 

Das Deplacement sH noch erheblich grösser als das 
jetzige Die Entwicklung aller Marinen zeige die dauernde 
Dcplacementssteigerung der Linienschiffe und Panzerkreuzer. 
Verzögert wird diese dauernde fortschreitende Entwicklung 
durch zwei Faktoren, das Anwachsen der Kosten - der 
englische ..Dreadnought" würde, wenn in Frankreich erbaut, 
50 Mill. Fr. kosten - und die notwendig werdende Ver- 
größerung der Hinfahrten, Docks und Häfen 

Letzterer Grund beschränkt jetzt schon die Neubauten 
der französischen Flotte Tiefgang und Breite ist dort 
bereits an die Höchstgrenze gelegt Die Beschränkung im 
Tiefgänge wird auch wohl eine dauernde sein. Die Breite 
ist aber beliebig DU- Hafeneinfahrten und Docks müssen 
eben verbreitert werden, denn dieselben sind für die Schiffe 
da und nicht die Schiffe für die Einfahrten. 

Während der 2 bis jährigen Bauzeit eines Schiffes 
hat man auch Zeil genug. si<- zu ändern In Frankreich 
hat man daher einen grossen Fehler gemacht, dass man 
damit nicht frisch ans Werk gegangen ist, denn in wenigen 
Jahren wird es doch nötig werden Auch Deutschland hat 
dies icut einsehen müssen. 

Die Tonnengchalte der Kriegsschiffe sind in den letzten 
2(i Jahren \on loow» auf IH.mio bis |g<H>ot gestiegen, die 
der Schnelldampfer von I2ooo auf 4uooot. Die 
Dcplacementssteigerung der Linienschiffe ist also gegen die 
der Handelsschiffe zurückgeblieben, doch wird sie weiter 
fortschreiten 

Verfasser ist der Ansicht, dass das Deplacement 1M15 
mit Sicherheit 25 tax i bis 2<> ooot betragen w ird, vielleicht 
noch mehr. Die jetzigen Schiffe würden sich den zukünftigen 
gegenüber verhalten wie Küstenpanzer von StAHt - mkhm 
gegenüber den jetzt eben fertiggestellten Linienschiffen, d h. 
sie werden vollständig überflüssig sein 

Bei einem Tiefgang von N,4 rn werden dann die Schiffe 
.■*<! in hreit und l'»Ü m lang sein. Auf den ..Dreadnought' - 
Typ halte Frankreich also mit einem grösseren Schiffe ant- 
worten müssen. 

Die Seemacht, welche zuerst den Schritt unter- 
nimmt. Schiffe von 25 ihm) t zu erbauen — keine Schwierig- 
keiten technischer Natur verbieten es — hat dem .Neben- 
buhler gegenüber den Vorsprung 

Zu diesem Aufsatz bemerken wir, dass die Ansichten 
sehr richtig sind. Mehrere Vorstösse angesehener Männer 
in dieser Richtung werden sicher auch die Wirkung haben, 
dass mau sich an die höheren Kosten gewöhnt und einstens 
nuht mehr davor zurückschciien wird. Nur wird man den 
Oedanken nicht los. dass die Entwicklung der Untersee- 
boote den grossen Schiffen ein Ziel setzen kam\ 

In All tho World Fighling Ships entwickelt Cunibertl 
wieder ein lileal-Schlachtschlff. Fr möchte dasselbe 
mit 8 4Ucm-Kan. armieren, da mit diesen Geschützen 
solche Wirkung hervorgebracht werden könnte, dass sie 



derjenigen der jetzigen 30.5 cm um ein Vielfaches überlegen 
wäre.' Diese Armierung, zusammen mit der Panzerung und 
der Maschinenkraft für 24 Knoten würde aber ein zu hohes 
Deplacement bedingen. Infolgedessen wird er sich für seine 
Konstructionen für die italienische Marine mit einem kleineren 
Kaliber von H 34 cm begnügen. Er wird ferner noch folgend 
Bedingungen erfüllen lassen: 

t. Verwendung kleiner und leichter Kessel, die stark-: 
Forcierung vertragen. Viele kleine wasserdichte Heizräum. 

2. Zahlreiche Munitionskammern, so klein wie möglich, 
über das ganze Schiff verteilt, möglichst weit ab von er 
Aussenhaut, geschützt gegen Torpedos nach der Seite unJ 
gegen Minen nach unten. 

X Verteilung der Steuermechanismen auf mehre -t 
Stellen im Schiff Eventuell Bugruder. 

4. Fortfall des Panzerdecks. Seitenpanzer am garnr 
Schiff von genügender Dicke. 

Lernen sorgfältigste Unterteilung des Schiffes, besondre 
Vorrichtungen zum Schutz gegen Torpedos und Turbintn 
Maschinen. 

Ein grosser Teil der Ideen ist nicht neu. Wohl r_: 
Punkt 4 dürfte noch nicht weiter in der Presse diskm^ 
sein Es ist aber auch zu bezweifeln, ob Cuniberti ur.v 
allen massgebenden Schiffskonstruktcuren auch nur einen 
Anhänger für dieses Prinzip gewinnen wird. 

Viele Fachmänner glauben zurzeit, dass die Schiffe- 
masebine der Zukunft die Dampfturbine sei, obwohl p" 
noch die Turbine ausser dem vollständigen Fehlen der 
Vilrationen und der Einfachheit seiner Bedienung r. 
wesentlichcn nur Nachteile der Kolbenmaschine gegenüber 
auf Kriegsschiffen besitzt. Es scheint jetzt nicht umris; u'i 
dass. ehe noch die Dampfturbine sich den KriegsschiP- 
erobern wird, der Explosionsmotor sich so vervollkommne: 
dass ihm dies Gebiet teilweise überlassen werden wird. 

Mit seinem Motortorpedoboot hat Jarrow jederfj - 
einen Erfolg auf der ganzen Linie errungen. Das Boot r / 
24 Knoten Geschwindigkeit und 600 Seemeilen AktionsrjJ - 
gegenüber KS Knoten und 100 Meilen bei einem Ki>><' 
maschinenboot. Erstercs hat ferner keinen Schornstein ; . 
wifgt mir h t. Es kann also mit jedem Eisenbahnwacr 
transportiert werden. Er hat geringen Tiefgang Fs trfc" 
2 Torpedos Die Brennmaterial-Ergänzung kann in kürzes t 
Zeil überall erfolgen. Es braucht nur verschwindend wen, 
Besatzung. Und schliesslich: im Explosionsmotoren>v 
brauchen wir in Deutschland keine ausländischen Parins 
zu benutzen Die deutschen Explosionsmotoren 
anerkannt mit die besten der Welt- 
Info Ige der rapiden Entwicklung einzelner Zweige 
Kriegsschiffbaues plädiert eine führende englische Ltr 
Zeitschrift dafür, die Altersgrenze der grossen ScniSe 
mit 15 Jahren und die der kleinen mit II Jahren: 
bemessen. 

Sie begründet dabei etwa folgendcrmassen J' ' 
Entwicklung der Artillerie, Kanonen, Kessel. Maschirr: 
anläge und aller andern Dinge ist unaufhörlich. Jetzt 
wir darin mehr als je Die Dampfturbine ist in den Kind:' 
schuhen, die Gasturbine verspricht, aus dem Bereich d: 
Träume sich zu verwirklichen, die Kolbenmaschine £ : 
sogar für die grössten Schiffe als überwunden, der lenltu'i 
Torpedo wird zur Wirklichkeit und man muss jetzt 
schon an das lenkbare Luftschiff denken. Wer kann sagf r - 
wie es in 15 Jahren mit der Marine stehen wird? 
steht es jetzt z. B. mit der Geschwindigkeit der Schiffe 
Vergleich mit der Zeit vor 15 Jahren. Da war dcr.fidgar' 
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mit 19 Knoten und der „Havock* mit 26 ganz modern. 
Jetzt hat die „Drake"-Klassc 24 und der projektierte 
Torpedobootzerstörer 36 Knoten!" 

In der deulschcn Marine ist der Unterschied ebenso. 
Gepanzerte Kreuzer gab es vor 15 Jahren noch gar nicht, 
lirst 1*<>7 trat „Fürst Bismarck" mit 19 Knoten auf. jetzt 
haben wir bei „C* voraussichtlich 23; der kleine Kreuzer 
„Gcfion" galt mit 19 Knoten als schnelles Schiff, die 
neuesten sollen 24 laufen. Die Torpedodivisionsboote 
liefen 23 Kn. die neuen Torpedoboote sollen 30 laufen. 

An Unterseeboote dachte man damals nicht ernstlich. 
Jetzt haben alle Marinen solche. Wer weiss, ob sie nicht 
in 15 Jahren die Torpedoboote und vielleicht auch die 
schweren Panzerschiffe verdrangt haben. 

Argentinien 

Die Schiffbau • Commission beantragt den ßau von 
4 Linienschiffen von 14000 bis 15000 t mit 18 Knoten 
Geschwindigkeit, ferner 12 seegehende Torpedoboote. 

Deutschland 

Die Konstruktion der neu zu erbauenden Linien- 
schiffe der deutschen Flotte ist jetzt so weil gefördert, 
das» die Tagespresse nähere Angaben macht. Die 
Wasserverdrängung der Schlachtschiffe soll nicht nur 
18O0O Tonnen, wie bisher angenommen wurde, sondern 
IV (MX) Tonnen betragen. Bs ist die Maximalgeschwindig- 
keit der Schüfe zwischen 19 und 20 Seemeilen in der 
Stunde in Aussicht genommen, während die Grenze der 
grossten Geschwindigkeit unserer Schlachtschiffe bisher 
zwischen 18 und 19 Seemeilen in der Stunde lag. Als 
Hauptarmierung hat man sich für das 2« Zentimeter- 
Schnetladegcschütz entschieden, welches auch bei den jetzt 
für die deutsche (Motte gebauten Schlachtschiffen schon an 
Bord ist Doch wird eine Verbesserung dahin eintreten, 
dass die Rohrlänge des Geschützes von 40 auf 4.S Kaliber 
vergrössert werde, wodurch neben einer verstärkten Durch- 
schlagskraft der Geschosse eine erhöhte Treffsicherheit «e- 
wahrle stet wird. Jedes Schlachtschiff soll 16 solcher Ge- 
schütze erhalten, welche sämtlich in Panzerdrehtürmen 
aufgestellt werden. An Besatzung wird jeder Panzer 
8O0 Mann erhallen, w ährend die Schiffe der „Braurischwcig"- 
mid ..l)eu'schland"Klasse eine Besatzung von nur 730 Mann 
liaocn 

Die ÜNpcJition des kleinen Kreuzers ..München" zur 
Feststellung der Reichweite der neuen Funkspruchstation 

Norddeich und zur F.rprobung der eigenen Apparate ist 
beendet. Das Schiff unternahm seit dem 27. Juli eine 
Fahrt von Kiel aus nach der norwegischen Küste und 
dampfte bis Dronthcim, das in der Luftlinie 1100 km von 
Norddeich entfernt ist. Die Versuche sind geglückt. Iis 
ist gelungen, auf eine Entfernung von mehr als 1000 km 
eine furkcntelcgraphische Verständigung mit der deutschen 
Nordsei '-oiste herzustellen. Von der geplanten Fortsetzung 
der Fahrt bis Tromsö ist Abstand genommen worden, da 
die Apparate der ...München" nicht weiter reichen. In kurzem 
soll die „Viiuta", deren Leitungsmasten höher sind, die Ver- 
suche wiederholen und nachprüfen und die Spruchweite 
auszudehnen versuchen. Das Schiff verlässt Kiel Hude dieses 
Monats, voraussichtlich am 23. 

Das Torpedoboot ..Ü. 135", das vierte derj Serie 
IM 137. lief linde August auf der üermaniawerft von 
Stapel. _ 

Das auf der Germaniawerft für die Kaiserliche Marine 
erbaute Torpedoboot „Q. 132" ging zur Abhaltung seiner 



I ersten Piobefahrt in See. Von der Kaiserlichen Marine 
nahmen Mitglieder der Torpedoboots-Abnahmekommission 
an der Fahrt teil ..G 132" ist das erste fertiggestellte Boot 
der der Germaniawerft in Auftrag gegebenen neuen Serie. 
Der Stapcllauf des Bootes erfolgte am 12. Mai d. J 



Das erste Unterseeboot der deutschen Marine ist 

] vollendet. Vertreter des Reichsmarineamts leiten die Ver- 
suche, welche anfangs September beginnen. Dieses erste 
deutsche Unterseeboot wird bei einem Deplacement von 
180 Tonnen eine Besatzung von 12 bis 16 Mann erhalten, 
die zunächst aus Werftpersonal und Torpedomannschaften 
bestehen wird. Es kommen ausschliesslich Freiwillige für 
den submarinen Dienst zur Verwendung. Das Taucher- 
boot ist etwas grösser als unsere älteren Hochseetorpedo- 
boote. Als Ucbungsgebiet ist die (ickernförder Bucht aus- 
erschen, wo Maschinen zur Erzeugung elektrischen 
Stromes aufgestellt werden, um die Motore zu speisen. 
Das Tauchboot wird über Wasser 12. unter Wasser 9 Sec- 
, meilen in der Stunde zurücklegen. Die Germaniawerft hat 
• bereits zwei Unterseeboote für eigene Rechnung hergestellt 
I und erprobt. Die Ergebnisse dieser Erprobungen sind bei 
dem Neubau zur Verwendung gekommen 

Die vom Reichstag neuerdings bewilligten 2.5 Millionen 
i Mark für Versuche mit Unterseebooten lassen erkennen, 
dass weitere Boote folgen werden Es soll kein neuer 
Bauauftrag erteilt werder. bevor die Versuchs- und Probe- 
fahrten des ersten Tauchbootes greifbare Resultate ergeben 
haben. Mit der Errichtung einer Unterseebootsllottille wird 
die Formierung einer Spezialabteilung für Unterseeboote 
notwendig werden. Das Personal wird im wesentlichen 
aus den Torpedoabteilungen, dem Steuermanns- und 
Maschinistendienst entnommen werden. Diese Spezial- 
truppe wird der lnspektion des Torpedowesens unterstellt. 
| . 

Der kleine Kreuzer „Ersatz Blitz" lief am 28 8. auf 
der Kieler Staatswerft glücklich vom Stapel und w urde 
„Nürnberg" getauft. Es bleiben von den o im ljufe des 
vergangenen Jahres zum Bau in Angriff genommenen 
Schiffen noch das Linienschiff Q und 2 kleine Kreuzer- 
bauten auf dein Stapel stehen, während in den Monaten 
vom Januar ab der „Delphin - , die „Scharnhorst", die 
„Schlesien* , die ..Möve". der ...Nautilus" und nun auch die 
„Nürnberg" schwimmen und im Innern weiter fertiggestellt 
werden. Aber auch die 3 auf den Hellingen zunächst noch 
verbleibenden Schiffe werden noch sämtlich in den llcrbst- 
monaten zu Wasser gebracht werden, und zwar am 
22 September auf der Marinewerft m Danzig der kleine 
Kreuzerneubau () und gegen die Mitte des Monats Oktober 
das Schlachtschiff Q auf unserer Gcrmaniawerft. In einigen 

I Wochen darauf soll der kleine Kr. uzer „Ersatz Wacht" 
auf dem Stettiner Vulkan folgen, der mithin als letztes 

I Schiff von den im Jahre 1905 bewilligten Bauten seine 
Helling verlassen wird, da die Werft diesen Auftrag später 
wie alle anderen erhielt, weil die Konstruktionsbtdingungcn 

' für dieses Schift" als zweiter 1 urbinenkreuzer unserer 

! Flotte recht lange Zeit in Anspruch nahmen Beim Schluss 
des Jahres werden dann auf unseren Werften nur 
noch alle jene Bauten auf Stapel stehen, welche für dieses 
Jahr die Bewilligung des Reichstages gefunden haben; es 
sind dies die beiden Linienschiffe der „Sachsen"-Klasse, 
der grosse Kreuzer E, die beiden kleinen Kreuzer „Ersatz 
Pfeil" und ..Comet", ein weiterer Artillerieschulschifftender 
und der Minendampfer B. Eine Fertigstellung und Ab- 
lieferung von Schiffen der Flotte für den Frontdienst ist 
in diesem Jahre nicht mehr zu erwarten. Die nächsten 
Schiffe, die beiden kleinen Kreuzer „Danzig" und ..Königs- 
berg", kommen in den ersten Monaten des neuen Jahres 
für die Probefahrten in Dienst. 
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England 

tn Bngtand soll noch ein anderes Typschiff probe- 
weise erbaut werden. Ks soll dies ein Mutterschiff für 
die KastcntorpedobootszerslBrer werden und soll die 
Erfahrungen, die mit der dem- und Scout-Klasse ge- 
macht sind, verwerten. Iis wird von höherer Geschwindig- 
keit werden als irgend einer der bisher konstruierten Kreuzer, 
soll eine schwerer.' Armierung erhalten und einen Aktions- 
radius von 2000 Seemeilen. Es soll ferner zum Aufenthalt 
im Auslände eingerichtet sein und wird in Pembrokc in 
einigen Monaten auf Stapel gelegt werden. 

Probefahrten des Panzerkreuzers Natal 

Länge 480' 

Breite 37' 6" 

Tiefgang 27' 

Deplacement 1.1.530 1 

Kohlenvorrat 2<iO0 1 j- Octvorrat 

Seitenpanzer 6" 

Armierung: 6 0.2 " '2.1,4 cmj 

4 7.S- ilQ cm. 

Kessel: 6 Zylinderk. von I.V 6" Durchmesser und 9 7" 
Lange 19 Yarrowkessel 

Gesamtrostfläche der Zylinderkcsscl .127 q' 
. Yarrowkessel 971 q' 
Gesamtheizfläche „ „ 55534 q' 

. Zylindcrkesscl 11310 
Dauer der Fahrt Stunden 8 30 30 

Tiefgang vorn 26' 5' _," 

hinten 27' 6 1 2 " 

Geschwindigkeit kn 23.344 
Luftdruck in den Heizräumen I" 
Umdrebungcn 137 
i. PS. 2.1592 
Kohlenverbrauch p St. und 

i. PS. Ib. 2.01 
Kohlen%erbrauch p. q" Rost- 

flächc Ib. 39.25 
i. PS. p t. Maschinengewicht 10.75 



26' 7' ," 26' «" 

27' 5' ." 27' 2" 

21.3.5 14,8 

n.o-o..V 

124 83 

15937 4913 



1,8 

22.4 
7.3 



2.03 



16.2 



Auf dem Kreuzer „Antrlm" werden Versuche mit 
dem Unter-Wasser-Slgoal-Apparat von Millet gemacht. 
Das Interesse hierfür ist durch die Stratidung des . Montagu" 
<o lebhaft erweckt. Würde bei Lundy Island eine Millet 
Station gewesen sein, so würde das Schiff frühzeitig genug 
gewarnt sein. 



Die Bergung der 12" Kanonen des Montage macht 
der Admiralität genug Kopfzerbrechen. Linen Sjhwimm- 
kran. das bequemste Mittel, die 5o t Rohre zu heben, 
traut man sich augenscheinlich wegen des gefährlichen 
Fahrwasses nicht dorthin zu holen Mit andern Mitteln die 
Geschütze zu heben ist aber so umständlich, dass die 
Ausführung der Bergung noch fraglich erscheint. 

In den Fachblättern wird vielfach jetzt der hohe Preis 
kritisiert, den die englische Admiralität für die Panzer- 
platten bezahlen soll. Man spricht von 100 £ p t. für 
Platten von 3 bis 12" Dicke. Dies wäre wirklich zu viel, 
wenn die Midvale Co. in Amerika sie der dortigen 
Admiralität für 69 £ liefert. Freilich, sagt man, habe die 
Midvale Co. an Krupp keine Lizenzgebühren zu bezahlen, da 
sie ihre Platten nach eigenem Verfahren härte. Die Lizenz 
betrage 5 £ p. t. Es blieben dann aber immer noch 
Mimlcrkostcn von 26 £ bei Verwendung des amerikanischen 
Midvale Panzers. — Dass England jemals Platten aus 
Amerika beziehen wird ist natürlich eben so unwahr- 
scheinlich wie ein gleiches Vorgehen Deutschlands. Wohl 
aher wird das Auftreten der Midvale Konkurrenz die Preise 
der dortigen Panzerplattcnwerke drücken. 



Der Stapellauf des Linienschiffs „Lord Nelson" 
soll am 4. September bei Palmers stattfinden. Bit Haupt 
angaben des Schiffes sind: 

Länge 410' 

Breite 79' 6" 

Mittl. Tiefgang 27' 

i. PS. 167.50 

Geschwindigkeit 18 kn 

Deplacement 16 500 t 

Artillerie 4 12" L 4.5 Kanon« 

10 9.2" I. 50 
Dicke des Gürtelpanzers 12" 
., Zitadellpanzers 8" 
Das Schlachtschiff „Dominion", welches nach Kanada st 
fahren war, um sich dort seine Patengeschenke zu hoki 
■st dort auf ein Riff gefahren und hat sich den Bodr 
[ durchstossen Der Schaden ist aber nicht bedeutend, ii 
das Schiff unter eigenem Dampf nach den Bermudas ju.t 
Docken gehen soll. 

Die von uns erwähnte Druckschrift der Admiralität g :i 
auch einige Zahlen über Unterseeboote, welche sich ut 
den bisher bekannten teilweise unterscheiden: Die fünf A : 
bis A 12: Deplacement 240 Tonnen. Länge 30.2 m, Brc; 
3,85 m. Gasoline-Motor von 600 PS.. Maximalgeschwuidi£ 
keit an der Überfläche ll 1 /, kn; A 13: dieselben Dimen- 
sionen, Petroleummotor von 550 PS, dieselbe Geschwirr 
keit; B 1: Deplacement 312 Tonnen, Gasoline-Motor sa 
6O0 PS., höchste Geschwindigkeit an der Oberfläche U'r 



Mit dem Metcalfe Bekohlungsapparat 

See bis 78 t p. Stunde übergenommen. 



hat 



Frankreich 

Zum Studium der Turbinenfrage war eine Komimss. i 
nach England an die Clyde und Tyne gesandt His Er- 
gebnis der Studienreise ist ein die Einführung der Tmt ■ 
warm befürwortender Bericht. Die Holge hiervon stc: 
Ausstattung der 3 an die Privatindustrie zu »er- 
gebenden Linienschiffe der „Danton"-Klasse mit Parson- 
sehen Dampfturbinen, welche eigentlich in Frankit - 
hergestellt werden sollen, aber bei den bislang noch niangc 
haften Anlagen der dortigen Dampfturbinen-Fabribm." 
doch wohl zum Teil noch nach England vergeben wi^ 
müssen. 

Probefahrt des Linienschiffs „Patrle": 

Länge 13.1.5 m 

Breite 24.25 m 

Tiefgang m 
Deplacement 14 870 t 

Datum 178 22 8 23 ■< 

I. PS. 17 859 11 660 

Geschwingigkeit kn 19 125 17.8 
Kohlen p. qm Rost u. St. kg IIS 

Kohlen p. i. PS. - 0.7 15 u.?"' 

Dauer der Fahrt, Stunden 10 10 

Das Schiff hat Niclausse-Kcssel. Die Probefahrt' 

bilden einen vollen Erfolg, zumal man in Frankreich ge- 
wohnt ist. Probefahrten gewöhnlich viele Monate lang ^ 
hinziehen zu sehen. 

Probefahrt des Linienschiffs „Republlqut" 

Datum 31. Juli O. Auf 

Kcssclzahl 24 

Umdrehungen der Seitenmaschinen 103 — 

„ Mittelmaschine 93 

j PS. 10352 

Geschwindigkeit kn 16.8 18.8 
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Kohlenverbrauch p. qm Rostfl. kg 64 12.1 

p. i. PS. u. St. 0,746 kg — 
Dauer der Fahrt Stunden 10 10 

Der Panzerkreuzer »Jules Michclet" erhält zurzeit die 
Maschine und Schornsteine und das Ruder. 

Gerüchtweise verlautet, dass sich die Verbände unter 
den schweren Türmen des im Versuchsstadium befindlichen 
Linienschiffs „Patrle" verbogen hätten, so dass ausser- 
ordentlich kostspielige Reparaturen erforderlich seien. — 
Eine Erfahrung, die man in anderen Marinen früher bereits 
gemacht hat. So sind z. B. seinerzeit auf dem Schlacht- 
schiff .Maine" sämtliche Panzerplatten der Türme wieder 
herausgenommen, um die Unterbauten zu verstärken. 

Das Gerücht ist bis jetzt aber nicht amtlich bestätigt. 

Man hatte bislang verfügt, dass in Toiilon keine 
grossen Schiffe mehr gebaut werden sollten, da die bisher 
dort gebauten Schiffe zum Nachteil des Staats ausgefallen 
sind. Es ist jetzt eine Kommission von Ingenieuren ein- 
gesetzt, welche diese Frage wieder einer genauen Prüfung 
unterziehen soll. 

Auf dem Panzerkreuzer „Jules Ferry" haben die 
Du Templc-Kessel zu grossen Ausständen Veranlassung 
gegeben. Es sind dort 2 Kessclhavarien vorgekommen. 
Bei einer derselben hat die mit der Untersuchung beauftragte 
Kommission festgestellt, dass Wassermangel die Veranlassung 
zur Havarie gegeben hat. Das Schiff ist daher ausser 
Dienst gestellt und wird einer lange dauernden Reparatur 
entgegen gehen. 

Der Marlneetat für 1907 fordert insgesamt 318.4 Mill. 
Fr. (325 für 1906). Für Neubauten werden insgesamt 
107,7 Mill. Fr. verlangt und zwar: 

für Schlachtschiffe 53.4 Mill. Fr. 

» Panzerkreuzer 21,7 
„ Torpedobootszerstörer 13,2 . „ 
„ Torpedoboote 1,7 
„ Unterseeboote 16.7 
Die Probefahrten sind bereits oder werden begonnen 
von den Linienschiffen „Republique" und „Patrie", dem 
Panzerkreuzer „Victor Hugo", 5 Torpedobootszerstörern, 
2 Unterseebooten und 26 Torpedobooten. 
Im Ausbau befinden sich: 

6 Linienschiffe der „Danton*-Klasse 
4 „Demokratie"-Klasse 
4 Panzerkreuzer 
27 Torpedobootszcrtörer 
57 Unterseeboote. 
Neu auf Stapel gelegt werden nur 5 Torpedoboots- 
zerstörer und 10 Unterseeboote, aber keine grösseren Schiffe. 

Das Unterseebot „Cigogne" hat mit der Mannschaft, 
an Bord auf 30 m Tiefe tauchen müssen und sich dabe 1 
gut bewährt. 

Japan 

Ueber den neuen Panzerkreuzer „Kurama", welcher 
Anfang dieses Monats von Stapel laufen sollte, werden die 
folgenden, allerdings noch unvollkommenen Angaben be- 
kannt: Deplacement 14 600 t. Länge 135,9 m. Breite 22,86 m, 
Tiefgang 7,9 m. Die Maschinen sollen 22 000 PS. ent- 
wickeln, entsprechend einer Dauergeschwindigkeit von 
20 kn; man rechnet also in Japan nicht mehr mit der 
praktisch ziemlich wertlosen kurzzeitigen Höchsgc- 
schwindigkeit der Probefahrten. Hinsichtlich der Armierung 
sind die Angaben noch schwankend. „Nauticus" gibt an: 
Vier 30,5 cm, acht 2o cm und zwölf 12 cm: nach einer 
anderen Version soll die Zahl der 20 cm sich nur auf vier 
und die der 12 cm sich nur auf sechs belaufen. 



Die neuen japanischen Torpedobootszerst8rer sollen 
eine einheitliche Armierung von acht 7,5 cm-Schnellade- 
Kanonen erhalten, jedoch von verschiedener Rohrlänge, 
und zwar werden die langen Rohre für die Bug- und Deck- 
armiernng, die kurzen für die Breitseiten verwandt. 

Russland 

Der „Börsenzeitung" zufolge werden in dem vom 
Marineministerium aufgestellten neuen Schiffbau-Programm 

; mehrere Schlachtschiffe von 20000 t und 21 kn Ge- 
■ schwindigkeit gefordert. Die Schiffe sollen auf russischen 
! Werften gebaut werden. 

Leutnant R. D. White, amerikanischer Seeoffizier, ver- 
i Öffentlicht in den Proceedings of the Un. St. Nav. Inst, eine 
| Veröffentlichung über die Seeschlacht von Tsuschima, 
I als Wiedergabe der Schilderung eines bei der Schlacht zu- 
gegen gewesenen Seeoffiziers. Man erhält aus diesem Be- 
| rieht den Eindruck, dass die Wirkung der Artillerie 
fürchterlicher gewesen ist, als bislang bekannt war, dass 
ganze Aufbauten, soweit sie ohne Panzerschutz waren, voll- 
ständig weggefegt sind. Wir entnehmen dem Bericht 
folgendes: 

Die Japaner eröffneten das Feuer bei 5000—6000 Yards 
Entfernung auf das Linienschiff „Osslyabja". Ehe dieses 
3 Schuss aus dem vordem Turm gefeuert hatte, war 
letzterer gefechtsunfähig. Ein Geschoss war unter einer 
Kanone in die Scharte eingedrungen, stellte das Geschütz 
in höchster Elcvation fest und warf die Decke des Turmes 
herunter. 5 Brisanzgranaten trafen die vorderen unge- 
panzerten Teile und schlugen grosse Löcher. Das dadurch 
eindringende Wasser drückte das Schiff so tief, dass die 
Batterie der 7.6 cm S.K. in der Wasserlinie lag. 3 12" Ge- 
schosse trafen nacheinander eine Panzerplatte der Wasser- 
linie. Das erste löste die Platte, das zweite riss sie fort 
und das dritte schlug ein grosses Loch. Eine Stunde nach 
der Eröffnung des Feuers kenterte „Osslyabja". 

Auch auf „Suwarroff" schlug eine Granate in den 
Turm, entzündete noch einige klar stehende Kartuschen 
und hob die Turmdecke ab. 

Infolge dieser beiden Treffer verlangt der Schreiber 
dringend den Abschluss der Scharten durch ein 
Panzerschild. 

Auf dem „Suwaroff" wurde ferner das ganze unge- 
panzerte Vorschiff bis zum Turm über der Wasserlinie 
so gut wie ganz fortgerissen. Das Linienschiff sah aus 
wie ein Monitor. Das Schiff musste daher nach 30 Minuten 
sich aus der Kampflinie entfernen. 

Ueber die vielfachen Brände wird noch berichtet : 
Zahllos waren die immer von neuem ausbrechenden Brände 
an Bord der russischen Schiffe, trotzdem man ja das Holz- 
werk so weit wie möglich entfernt hatte. Auf dem „Orel" 
sind 34 Brände ausgebrochen. Verschiedene Brände, welche 
in den vor der Brücke verstauten Hängematten ausbrachen, 
trieben die Besatzung aus dem Kornmandoturm. Tauwerk 
fing auch sehr leicht Feuer, verbreitete sehr viel Rauch 
und war schlecht zu löschen. Die Ventilatoren sogen den 
Rauch in das Schiff und machten so auch die Räume unter 
Wasser unbenutzbar. Auch die Batterien und Türme waren 
oft unbenutzbar wegen Rauchs. Merkwürdigerweise fing 
auch die Farbe auf den Eisenplatten an zu brennen. Auf 
„Alexander III." brannte die gesamte dem Feinde zuge- 
kehrte Breitseite. 

Als der „Borodino" das feindliche Feuer auf sich kon- 
zentrierte, wurde er in 6 Minuten 12 mal mit 12" und 
30 bis 40 mal mit 6" und 8" Geschossen getroffen I 

Augenzeugen berichten über die Wirkung der Spreng- 
granaten : 

Ein Geschoss mit Shimose Pulver wirkt wie ein Torpedo. 
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Jede 12" Granate machte ein Loch in den ungeschützten 
Schiitswänden von 7' Höhe und 6' Breite. Die Bruch- 
stücke der Geschosse waren ganz klein und erfüllten die 
Luft wie ein Nebel Der Rauch der Granaten Hess alle 
in der Nähe stehenden Leute erblinden oder ersticken. Ein 
Matrose ist von 130 Geschosstücken getroffen. 

Vereinigte Staaten 

In Ergänzung unserer Notiz über die Panzerplatten- 
preise in letzter Nr. erwähnen wir noch: 

Man wusste schon seit langem, dass die Midvale Steel Co. 
erfolgreich die Fabrikation \on Panzerplatten aufgenommen 
hatte, aber die jetzige Fähigkeit dieser Gesellschaft, monat- 
lich die geforderten <i«>0 t fertig zu stellen, erregte doch 
allgemeine 'und von Seiten des Steuerzahlers freudige | 
Ueberraschung. Vor einiger Zeit hatte diese Gesellschaft 
schon beim Kontrakt für das Schlachtschiff .Mississippi" 
einen Teil des Auftrages erhalten, da sie gegen 420 Doli, 
pro t, gefordert von Homcsted und Bethlehem, nur 390 Doli, 
pro t verlangt halte, aber diese Anteilnahme am Kontrakt 
war erst nach einem erregten Kampfe, trotz der niedrigen 
Preise erfolgl. Es war anzunehmen, dass bei der jetzigen 
Submission dieselbe unangenehme Midvale Steel Co. ihren 



sich sämtliche amerikanische Schiffbaukonstrukteure betei- 
ligen können. 

Von den beiden Linienschiffen „Michigan" und „South • 
Carolina werden jetzt folgende Einzelheiten bekannt. Die 
Aufstellung der 4 Türme mit je 2 30.5 cm Kan in die Längs- 
achse bedingt ein Zusammendrängen der Aufbauten auf 
einen engen Raum. Um an Topgewicht zu sparen, ist 
hinter dem hintersten Turm das Oberdeck fortgelassen, jo 
dass das Schiff hinten 4' niedriger ist, als auf den bis- 
herigen neueren amerikanischen Schiffen. Das vordente 
Geschützpaar ist ebenso hoch aufgestellt, wie auf den Vor- 
gängern, nämlich 24' über Wasser. Das dahinter stehende 
Paar ist noch H' höher, also 32 Fuss über Wasser 

Die Masten stehen nicht in der Mittellinie, sondern an 
den Seiten, in der Richtung einer Diagonale der Aufbauten. 
Der vordere Mast steht auch St. B. Die Masten tragen 
die Bootskränc. was Gewicht spart. 

Höhe des Oürtelpanzers 8' 
lJtnge . . 300' 

Dicke . . mittschiffs oben II" unten 

. a . neben d. Mun. -Kammern oben 12* unten II* 




Konkurrenten den Boden w ieder heiss machen würde, und 
dementsprechend waren llomestead und Bethlehem in ihren 
Preisen herabgegangen, allerdings ohne Erfolg und zum 
ersten Male verschiedene Preise verlangend. Es boten: 
die Carnegie Steel Co. für 7328 t zusammen 2 733 560 Doli, 
oder 370 Doli, pro t; die Bethlehem Steel für 7328 t zu- 
sammen 2 813 568 Doli, oder 381 Doli pro t; Midvale für 
7328 t 2 555 470 Doli oder 345 Doli, pro t. 

Der Kontrakt wurde <wie wir hier schon mitteilten so 
verteil), das er zur Hälfte an Midvale ging, zur Hälfte an 
Carnegie und Bethlehem, die erklärten, sonst ihre Panzer- 
plattenwerke schliessen !U müssen und auf den Midvale 
Preis von 345 Doli, pro t hinunter gingen. Nun muss 
man allerdings nicht denken, dass die nächsten Submissionen 
dieselben Resultate ergeben werden, aber für die nächsten 
zwei Jahre sind billige Preise gesichert, da der nächste 
Kontrakt kaum früher ausgegeben sein wird. Midvale hat 
seine Leistungsfähigkeit gezeigt, und nun werden sich die 
Konkurrenten beeilen, aus dem Duo ein Trio zu machen, 
dass die Preise wieder gehörig schrauben wird 

Vom Marinesekretär ist eine Konkurrenz für die 

Pläne des neuen Schlachtschilfs ausgeschrieben, an der 



Dicke des Zitadellpanzers oben 8" unten W' 

Höhe . 8 1" 

Unge „ . 300 

Dicke . Querpanzers 10" 

Die vordere Barbette reicht bis 4' über das Oberdeck 
und ist, je nachdem sie von Panzer geschützt ist 8 bis 10' 
dick. Die hintere der beiden vorderen Barbetten reietn 
bis 12' über das Oberdeck. 

Bei den Türmen ist die vordere Platte 12*. die hintere 
und Seitenplatten 8", die Deckplatten 2 1 2 " dick. AI'* 
artilleristischen Hilfsmaschinen werden mittels Elektrizität 
betrieben. 

Zur Bekohlung sind 5 Winden. 10 Spieren zum Spannen 
der Kohlenjollen und die nötigen Wippen vorgesehen. 

Die Masten erhalten Scheinwerfer-Plattformen, Vor- 
richtungen für Funkentelegraphie. 

Die Kanonen, Lafetten, Munition und Artillerie-Invtn- 
tarien wiegen 7 pCt. des Probefahrts-DeplacemenL Maschine. 
Kessel, Rohrleitung usw. 10 pCt., die gesamte Panzeren" 
25 pCt. 

Die Maskierung des unteren Geschützes durch du 
obere soll nach amtlicher Aeusserung des Navy Departements 
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durch verbesserte Visier-Oeffnungen. engschliessende 
Geschützschilde und andere Vorrichtungen unwirksam ge- 
macht sein. 

Einen grossen Fehler besitzen aber diese Schiffe: Sie 
bilden bei ihrem pyramidenähnlichen Aufbau ein pracht- 
volles Zielobjekt. 

In diesem Punkte weicht der englische Dreadnought 
wesentlich von dem neuesten amerikanischen Projekt 
vorteilhaft ab. 

Man hatte beabsichtigt, auf einer Staatswerft das 
Främlensystcm einzuführen. Die Arbeiter hörten davon 
und wurden sofort beim Direktor der Werft deshalb vor- 
stellig. Dieser gab dem nach und verzichtete auf die Hin- 
führung des Prämiensystems. 

Auch in der Vereinigten Staaten-Marine hat man das 
Gefühl, dass es zeitgemäss ist, sich mit der Einführung 
der Turbine als Schiffsmaschine zu befassen. Hin Leutnant 
ist an Bord der „Carmaria" kommandiert. Auch soll man 



ziemlich endgültig beschlossen haben, auf dem im 
kommenden Jahre zu beginnenden ünienschiff von 20 000 1 
einzubauen. 



Das BausUdlum der Schiffe in Prozenten betrug am 



I. Juli: 
Schlachtschiffe: 



Panzerkreuzer: 



Halbgepanzerte 

Kreuzer: 
Scouts : 
Unterseeboote 



Nebraska 95, Georgia 97. Connecticut 97, 
Vermont 88, Kansas 85. Minnesota 91, 
Mississippi 59, Idaho 58, New Hamp- 
shire 48. 

California 94, South Dacotah 92, Tenncs- 
sce 99, Washington 99, North Carolina SO. 
Montana 44 

St. Louis 99. Milwaukee 96. 

Chester 36, Birmingham 38, Salem 39. 

1-12 : 60 75. 



Patentbericht. 



Kl. 42c. No. 171924. Vorrichtung zur Be- 
stimmung der Wassertiefe von einem in 
Fahrt befindlichen Schiffe aus. Van Sittart 
Howard in Sidcup, Engl., und Alfred Edward Hay, 
Marescaux in London. 

Die neue Vorrichtung besteht im wesentlichen aus 
einem Schwimmer, an welchem ein mit einem Senkblei be- 




lastetes Seil über eine Rolle geführt ist, während ein 
zweites Seil an ihm fest angebracht ist. Diese beiden Seile 
c und f sind auf dem Schiff über Führungsscheiben g ge- 
führt und auf Tommein a und b aufgewickelt, die bei ihrem 
Ablaufen in Umdrehung versetzt werden. Diese Trommeln 
sind auf getrennt von einander gelagerten Wellen c und d 
fest eingekeilt. Angenommen ist nun, dass der Schwimmer, 
sobald er ins Wasser geworfen wird, an der betreffenden 
Stelle trotz der Weiterfahrt des Schiffes liegen bleibt, so 
dass also das an ihm befestigte Seil mit einer Geschwindigkeit 



abläuft, welche der Schiffsgeschwindigkeit entspricht. Das 
andere Seil wird dagegen schneller abgewickelt, weil das 
an ihm befestigte Senkblei herunterfällt, und zwar muss 
die Geschwindigkeit, mit der dies geschieht, um die Fall- 
geschwindigkeit des Senkbleies grösser sein, als bei dem 
andern Seil. 

Bis das Senkblei auf den Grund aufstösst, was man 
fühlen oder durch eine Vorrichtung beliebiger Art anzeigen 
lassen kann, macht somit die eine Seiltrommel eine be- 
stimmte Anzahl Umdrehungen, die der Wassertiefe ent- 
sprechen muss, mehr, als die andere Trommel. Die Diffe- 
renz der Umdrehungen wird mit Hilfe einer geeigneten 
Ucbersetzung, z. B. mittels eines Differentialgetriebes, auf 
einen Zeiger übertragen, der sich vor einer Skala bewegt, 
und zwar ist das Uebersetzungsverhältnis so bemessen und 
die Skala so eingerichtet, dass man direkt die Wassertiefe 
ablesen kann. Sobald das Senkblei aufstösst, können die 
Seiltrommeln durch Bremsen festgesetzt werden, so dass 
kein Seil mehr ablaufen kann. 

Kl. 65a. No. 173369. Verfahren zum Be- 
festigen von Kohlensäcken an einen Seil- 
rundlauf beim Uebernehmen von Kohlen 
auf See. Otto Adam in Dresden. 

Das Eigenartige des neuen Verfahrens besteht vor allen 
Dingen darin, dass die Kohlensäcke nicht wie sonst mit 
Haken auf das Seil gehängt werden, sondern dass sie 
mittels Tauschlingcn, d befestigt werden, die den Vorteil 
haben, dass sie sicher von dem Seil mit- 
genommen werden, während Haken 
cHftZT&fizJ leicht gleiten, was zu Betriebsstörungen 
^^mw\ 'eicht Veranlassung geben kann. Um 
e zu verhindern, dass die Tauschlingen 
« schon bevor sie ordnungsmässig umgelegt 

|\<£ oder die Säcke richtig eingehängt sind, 
von dem Seil mitgerissen werden, ist 
das Seil c an der Stelle, wo das An- 
i hängen der Kohlensäckc stattfindet, durch 

{ einen feststehenden, hülsenartig ge- 
stellten Hohlkörper g geführt, dem man 
zweckmässig eine konische Form gibt. Auf der Hülse g kann 
dann bequem und ohne Gefahr die Schlinge d gebildet und 
der Sack eingehängt werden. Erst wenn alles in Ordnung 
ist, wird die fertige Schlinge von der Hülse g herunter auf 
das Seil geschoben und dann von diesem sicher mitge- 
nommen. An der Entladestelle ist in den Weg der Schlinge d 
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ein Messer so eingeschaltet, dass sie von diesem durch- 
schnitten wird und den Sack herunterfallen lässt Ueber 
dem Seil kann sodann noch ein gekrümmter Dorn event. 
in Verbindung mit einer Schneidevorrichtung angebracht 
werden, welcher dazu dient, die durchschnittenen Tau- 
schlingen von dem Transporlseil abzustreifen 

Kl f>Sa N<> 1 72 8(J« Schiingenbett für 
Schiffe zur Milderung der Seekrankheit. 
Christoph Soulas in Jerusalem iWanganui. Wellington, Neil- 
Seeland, Austr i 

Die neue Vorrichtung soll dazu dienen, den das Bett 
benutzenden Personen einerseits den Blick nach aussen abzu- 
schneiden, so dass sie die Bewegungen der umgehenden 
Hinrichtungen nicht sehen können und andererseits doch 
den Zutritt von frischer Luft und Licht zu ermöglichen 
Auf der Koje ist zu diesem Zweck ein kastenartiges üestcll 
angebracht, dessen Wandungen von Jalousien gebildet 
werden. Die Jalousien können so eingestellt werden, dass 
sie zwar Licht unJ Luft einlassen, aber den Ausblick auf 
die Umgebung abschneiden. 

Kl. 42n No. 171 M3. Untcrsi'cfcrn rühr mit 
einem oder mehreren am linde des Rohres 
angeordneten drehbaren Spiegeln und Be- 
leuchtung der beobachteten Gegenstände 
durch Scheinwerfer. Justus Comeils Zubli in Paris 
Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung an solchen 
an sich bekannten Unterseefernrohren, hei denen mit Hilfe 
von Spiegeln und Scheinwerfern, die in einem wasserdichten 
Beobachtungsrohr angeordnet sind, von der Wasserober- 
fläche aus Unterwasserbeobachtungen angestellt werden 
i B. zum Untersuchen von Schiffen oder ge- 
sunkenen Gegen- 
standen u. s. w. 
Diese bekannten 
Fernrohre haben 
den Uebelstand, 
dass wenn man 
verschieden hoch 
gelegene Gegen- 
stände oder 
Stellen beobach- 
ten will, dasganze 
Beobachtungs- 
rohr höher oder 
tiefer eingestellt 
oder um eine horizontale Achse gedreht 
werden muss, wodurch, dann auch das 
Auge des Beobachters gezwungen wird 
jedes Mal seine Stellung zu wechseln 
Um diesen Uebelstand zu beseitigen, wird 
hei der neuen Vorrichtung von der Tat- 
sache Gebrauch gemacht, dass wenn 
man einen Lichtstrahl von einem Spiegel 
zurückwerfen lässt und den Spiegel dreht, 
der von diesem zurückgeworfene Strahl 
einen doppelt so grossen Winkel zurück- 
legt, als der Spiegel. Ist also wie schematisch in 
nachstehender Abb. I dargestellt, in das Beobachtungs- 
rohr ein drehbarer Spiegel I und ein Scheinwerfer 2 ein- 
gebaut, so muss. wenn der von zwei verschieden 
hoch gelegenen Gegenständen J> und 4 zum Beob- 
achten zurückgeworfene Lichtstrahl immer in die Linie AA 
fallen soll, bei einem Winkel von .«,1.4 2« der vom 
Spiegel l beschriebene Winkel « sein. Lüne beispiels 
wei;;e Ausführungsform eines Fernrohrs, in dem ein Schein- 
werfer 2 und ein Spiegel 1 in der vorstehend angegebenen 
Weise zugleich gedreht werden könne, ist in der vor- 
slehenden Abbildung 2 dargestellt. Auf den Achsen des 
•Spiegels und des Scheinwerfers, die in dem Beobachtung«- 



I rohr 5 hinter einer Glasplatte 6 angeordnet sind, sind Zahn- 
| Sektoren 10 und II aufgekeilt, von denen 10 einen doppei 
so grossen Radius hat als 11. Beide Zahnsektoren greifen 
in ein Zahnrad 12 ein, das von oben gedreht werden 
kann. Auf diese Weise können Spiegel und Scheinuerie: 
also zugleich von oben in der beschriebenen bestimmten 
Weise gedreht werden, ohne dass der zum Beobachter 
zurückgeworfene Lichtstrahl seine Dichtung ändert undohrc 
dass das Beobachtungsrohr 5 irgendwie aus der Urspring 
liehen Stellung herausbewegt werden muss 

Kl <öa. No 1 72 .SQ2. Vorrichtung zum Be 
wegen v o u S c h i f f s m o d e 1 1 e n in einem Basjic 
zur Vornahme von Modcllschlcpp versuchen 
John Mc Laien. Ford in Barrow- in Furness il.an^h!-; 
England i, 

Zum Bewegen der Schiffsmodelle dient bei der neuen 
Vorrichtung eine Laufkatze i i, welche je nach dem Wider 
stand durch Gewichte m mehr oder weniger belastet 
werden kann und so auf einer geneigten Bahn angeordnet 
ist. dass sie von selbst auf dieser abwärts lauft und dabei 
das Modell mitnimmt Die Verbindung des Modells n ml: 
der l_aufkatze geschieht durch Vermittelung eines Wagens vv, 
der mit Rolle q auf einer über dem Wasserspiegel in der 
Mitie des Bassins angeordneten horizontalen Führungsbahn 12 
läuft und der von der Uufkatze durch einen Schnur™* 
oder durch eine in ihr senkrecht leicht verschiebbare 
Stange u. wie in nachstehender Abbildung dargestellt, mit 
geommen wird. Die schräge Bahn, auf der die Laufkatzen 
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läuft, besteht zweckmässig aus zwei gegeneinander ge 
neigten Zweigen, so dass die Laufkatze also auf demeinen 
Zweig abwärts läuft und dann je nach dem Widerstände 
auf den anderen Zweig wieder mehr oder weniger auf- 
wärts steigt. Die Grösse der aufzulegenden Gewichte « 
und das Mass, um welches sich die Laufkatze i i auf den 
ansteigenden Zweig der Laufbahn aufwärts bewegt, geben 
einen Anhalt für den gesuchten Widerstand des geschleppt 
Modells. 

Kl. r»5d Nr. 17.1 (MI. Verfahren zur R egelung de: 
Fahrtrichtung m Ittels Gyroskops. E W.Bliss 
Company in Borough of Brooklyn «City of New Yorki. 

Bei dem neuen Verfahren steht das Ruder zu" 1 
Halten des Torpedos in der Schussrichtung nicht wie 
sonst fest, solange sich der Torpedo in der richtigen Schuß- 
linie befindet und bewegt sich also nicht erst dann, wenn 
der Torpedo aus dem Kurs kommt, sondern es wird fort- 
während um einen passenden Winkel von Steuerbord nach 
Backbord und wieder zurück gelegt, so dass also der 
Torpedo einen bestimmten gcschlängelten Kurs beschreit*, 
dessen Mittellinie die eigentliche Ziellinie ist. Erst wenn 
die Abweichung des Torpedos nach links oder rechts fir 
bestimmtes Maas überschreitet, wird das Ruder so in einer 
I lartbordlage durch Vermittlung eines Gyroskops fcstgesetii. 
dass der Torpedo wieder in den richtigen Kurs zuriet 
gesteuert wird, wo dann das Hin- und Zurücklegen Je> 
Ruders von neuem beginnt. Eine Ausführungsform einer 
Einrichtung zur Ausübung des neuen Verfahrens ist in der 
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nachstehenden Abbildung dargestellt. Hiernach wird durch i 
einen beständig laufenden Motor ein Klinkrad P gedreht, I 
das durch Vermittlung eines Exzenters Q und ein Ueber- | 
tragsgestänge H das Hin- und Herlegen des Ruders E be- 
wirkt. Die Drehung des Rades P geschieht vom Motor aus | 
durch Klinken M und M' an einem Schaltbebel L. der 
durch eine von dem fortwährend laufenden Motor in Um- 
drehung versetzte Nutenscheibe d beständig hin und her 
geschwunden wird. Weicht der Torpedo zu sehr nach 
einer Seite ab. so wird durch Vermittlung des Gyroskops K 
auf elektischem Wege je nach der Richtung der , Ab- 
weichung die eine oder die andere Klinke so gedreht, dass 
sie in das Klinkrad nicht eingreifen kann. Die andere 
Klinke arbeitet dann zunächst weiter und legt das Ruder 




. in die Stellung, in der der Torpedo in die Schusslinie 
wieder zurückgesteuert wird. Sobald die betreffende Hart- 
bordlage erreicht ist. kommt die arbeitende Klinke auf eine 
zahnlose Stelle p und infolgedessen bleibt dann das Klinken- 
rad P. ebenso wie das Ruder, so lange stehen, bis nach 
hinreichendem Zurücksteuern des Torpedos das Gyroskop 
die Freigabe der ausgerückten Klinke wieder vermittelt. 

Kl. 65 a. Nr. 173 147. Seefackel. Alexander 
Frederick Jenkins-Johnson in London. 

Bei der neuen Seefackel oder Leuchtboje liegt das Wesen 
der Erfindung darin, dass sie an einem Verschlusstück. das 
eine Gasausströmungsöffnung an ihrem oberen Ende verdeckt, 
abdeckt, aufgehängt werden kann, ohne dass das Verschluss- 
stück dabei auf Abreissen beansprucht wird. Die Gasaus- 
strömungsöffnung befindet sich in einem die Fackel oben 
abschliestenden Deckel 8 und ist in dem zum Fallen fertigen 



Zustande durch ein aufgelötetes Blech 18. 19 verschlossen, 
an dem ein nach unten durch den Boden der Fackel hin- 
durchgehender Draht 15 befestigt ist. Dieser Draht ver- 
schlicsst unten eine Wassercinströmungsöffnung, -und wird 
mit herausgerissen, sobald das Vcrschlussblech 18, l<J zum 
Werfen der Fackel abgerissen wird. Durch dieses Heratis- 
reissen des Drahtes 15 wird also zugleich die Oeffnung 
unten in der Fackel frei, so dass Wasser eindringen und 
mit in einer besonderen Kammer aufbewahrtem Carbid Gas 
entwickeln kann, das alsdann durch die Oeffnung oben aus- 
strömt und sich entzündet. Das Verschlussblech 18, 19 ist 
so lang gemacht, dass es in der in Abb. 2 der nach 
stehenden Zeichnung dargestellten Weise nach oben umge- 
bogen und zwischen zwei auf dem Deckel 8 vorgesehenen 
Augen 24, 25 auf dem festgelöteten Teil zurückgeklappt 
werden kann. An seinem Ende wird dann der Ring 20 
zum Aufhängen der Fackel befestigt. Um das Gewicht der 




Abb. 



Abb. 2 



Fackel aufzunehmen, ist über dem umgebogenen Ende des 
Verschlussbleches 18, 19 ein Stift 22, 23 durch die Augen 
24, 25 hindurchgesteckt, so dass sich also gegen diesen das 
freie Ende des Bleches 18. 19 stützt und so vermittelst der 
Augen 25. 24 die ganze Fackel trägt, während der festge- 
lötete Teil des Verschlussbleches vollständig entlastet ist. 
Soll die Fackel ins Wasser geworfen werden, so wird durch 
einen Ruck der Stift 22, 23 so umgebogen, dass sich seine 
Enden aus den Augen 24, 25 herausziehen. Alsdann hängt 
die Fackel nur noch an dem angelöteten Teil des Bleches 
18, 19, das leicht abgerissen werden kann. 



Zuschriften an 

(Ohne Verantwortiii 
An die Redaktion des .Schiffbau". 

Unsere Aufmerksamkeit wird auf eine Zuschrift des 
Herrn F. Roters aus Hamburg vom 13. Juni gelenkt, in 
welcher Herr Roters verschiedene Behauptungen über 
unsere Fabrikate wir sind die alleinigen Lizenzinhaber 
und Fabrikanten der bekannten Weirpumpen — aufstellt, 
deren Richtigstellung uns im Interesse einer gesunden Ent- 
wicklung des Pumpenbaues erforderlich erscheint. Wir er- 
lauben uns deshalb. Ihnen einen Brief der Firma Weir in 
dieser Angelegenheit hier beizufügen und bitten Sie höflichst 
um dessen Wiedergabe in Ihrer geschätzten Zeitschrift. 
Bremen, den 17. August 19<>f>. 

gez. Norddeutsche Maschinen- u. Armaturen-Fabrik 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung. 



In der Zeitschrift „Schiffbau" vom 13. Juni ist eine 
Zuschrift des Herrn Roters der Blakepumpen Company ver- 
öffentlicht, zu der wir, obgleich im allgemeinen einer Dis- 
kussion mit Konkurrenten unserer Fabrikate in Zeitschriften 
durchaus abgeneigt, doch, bei dem ausserordentlichen 



die Redaktion 

rhkeit der Redaktion I 

i Interesse, welches augenblicklich die unabhängigen Luft- 
pumpen in Fachkreisen in Anspruch nehmen, Stellung 

1 nehmen zu müssen glauben. 

Was zunächst die sogenannte .Edwards Luftpumpe" 

I anlangt, so schätzen wir sehr wohl deren Einfachheit und 

' wir geben ohne weiteres zu. dass sie viele vorzügliche 
Eigenschaften hat, welche Ihre weite Verbreitung recht- 
fertigen. Wir können dies um so mehr tun, als wir die 
ersten Versuche mit Pumpen dieses Systems gemacht 
haben, und unser Herr James Weir die ersten britischen 
Patente Nr. 4351 von 187« auf diese Pumpen seinerzeit 
herausgenommen hat und als eigentlicher Erfinder der 
Edw. Pumpe angesehen werden müsste. Wir gebrauchen 

! jedoch diese Pumpentypen nicht für gewöhnliche Luftpumpen 
zur Förderung von Luft und Wasser und zwar deshalb, 

I weil die 3 Ventilpumpe zuverlässiger und ökonomischer 
arbeitet. Hier aber eine Diskussion über die Vorteile und 
Nachteile des einen oder anderen Pumpensystems vor- 
zunehmen ist nicht unsere Absicht, da wir uns auf Grund 
unseter mehr wie dreissigiährigtn Erfahrungen genau klar 
darüber sind, in welchem Falle die andere Pumpe besser 

' geeignet ist. Eine allgemeine Diskussion über den Gegen- 
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stand ohne Kenntnis der Anforderungen des speziellen 
Kalles erscheint uns nutzlos. 

Herr Roters behaupet. dass wir die sog. .Edwards 
Luftpumpe* als Trockenluftpumpe gebaut haben ohne ein- 
gehende Kenntnis der Wirkungsweise dieser Pumpe. Wir 
möchten dagegen die Frage aufwerfen, ob es nicht merk- 
würdig erscheint, dass der eigentliche Erfinder dieser 
..Edwards-Pumpe" und diejenige Firma, die anerkannter- 
massen mehr Erfahrungen als alle anderen Luftpumpen- 
bauer zusammengenommen besitzt, ihre eigene Erfindung 
nicht verstehen sollte Die Details unserer Pumpen in der 
Presse zu besprechen liegt für uns keine Veranlassung vor 
und am allerwenigsten haben wir irgend einen Grund, für 
die Ausbildung unserer Konkurrenten in der Kenntnis der 
Luftpumpenfrage einen Beitrag zu liefern. Wir möchten 
nur das eine erwähnen, dass unsere Trockenluftpumpen 
ohne Saugeventile hergestellt worden sind, nachdem wir 
uns an einer ganzen Reihe von Versuchen mit amerikanischen 
Trockenluftpumpen mit Schiebersteuerung und Wassermantel 
von der mangelnden Wirksamkeit dieser Pumpen haben 
überzeugen können 

Was die Verwendung der Trockenluftpumpen auf dem 
Cunard Dampfer „Carmania* anlangt, so können wir mit- 
teilen, dass diese Pumpen allerdings nur dann arbeiten, 
wenn ihr Arbeiten erforderlich ist, dass sie dann jedoch 
absolut zufriedenstellend arbeiten. Vielleicht erscheint es 
manchem merkwürdig, dass die Trockenluftpumpe nur für 
gelegentliches Arbeiten bestimmt ist; wenn aber seine Er- 
fahrungen mit Turbinenfahrzeugen und Luftpumpen wachsen, 
wird er wohl den Grund dieser merkwürdigen Tatsache 
kennen lernen. Die ganze Luftpumpen- und Kondensator- 
Frage im Zusammenhang mit Schiffsanlagen ist ziemlich 
kompliziert und erfordert spezielle Kenntnisse und Er- 
fahrungen und das ist der Grund, weshalb unsere Firma 
95°/,, aller bis jetzt gebauten Turbinenfahrzeuge mit ihren 
Luftpumpen ausgerüstet hat. 

gez. G. & J. Weir, Ltd. 

Cathcart. Glasgow. 



An die Redaktion des .Schiffbau". Berlin. 
Sehr geehrter Herr Geheimrat! 

Auf die vorstehenden Schreiben der .Norddeutschen 
Armaturenfabrik A. - G.. Bremen", sowie der Firma 
.G. & J. Weir. Cathcart, Glasgow* erwidere ich ergebensi. 
dass es mir bisher nicht bekannt war, dass Mr. James Weir 
das Erfindungsrecht für die .Edwardspumpe", sowie die lieber- 
legenheit über .alle Luftpumpenbauer zusammen genommen" 
für sich in Anspruch nimmt. Ich habe immer die hohe Selbst- 
schätzungder Engländer und der Schotten bewundert und stets 
den Wunsch gehabt, wir Deutschen möchten uns dieselbe - 
mit Massen natürlich — zum Vorbilde nehmen: Mr. Weir 
geht aber in seiner Selbsteinschätzung doch wohl etwas 
weit. Handelt es sich doch nicht um besonders gross- 
artige und geniale Erfindungen, sondern vielmehr um solche 
konstruktive Leistungen, wie sie jeder tüchtige Ingenieur 
hervorzubringen imstande sein soll und musr. 

Mr. Weir ist, ich erkenne das freimütig an. eine 
Kapazität auf seinem Gebiete; ich habe seine Konstruktionen 
immer mit vielem Interesse studiert und manches davon 
gelernt; ich bin auch jetzt noch dauernd bemüht, meine 
Kenntnisse und Erfahrungen zu erweitern. Es gibt aber 
nach meiner Ansicht auch ausser Mr. Weir Doch viele her- 
vorragende Ingenieure und Fabrika nten in der Welt, die 
im Bau von Luftpumpen Erfahrungen besitzen und Hervor- 
ragendes geleistet haben. Insbesondere möchte ich auf 
die Leistungen von F. J. Weiss und sein Buch über „Kon- 



densation" sowie auf seine bereits vor ca. 30 Jahren er- 
schienene Broschüre über Vakuumpumpen hinweisen. Hier 
ist das Wesen der Luftpumpenarbeit und die Prinzipien 
der Konstruktion von Luftpumpen in unübertrefflicher, 
klarer Weise behandelt. Nach meiner Kenntnis hat die 
englische Literatur kein Werk, das diesen Schriften an die 
Seite zu stellen wäre. Weiss weist rechnerisch nach, dass 
die gewöhnliche Einstufen-Luftpumpe — als ein solche ist 
die Edwar.lspumpe zu betrachten — nur einen geringen 
Nutzeffekt haben kann: er empfiehlt deshalb — also schon 
vor ca. 30 Jahren für Vakuumzwecke die Verwendung 
von Schieberluftpumpen mit Ausgleichkanälen, und er hat, 
wie bekannt, mit derartigen Pumpen hervorragende Erfolge 
erzielt. Neben diesen Schieberluftpumpen kommen Ventil- 
luftpumpen für hohes Vakuum wohl nur in der Form der 
Zwei- oder Mchr-Stufenpumpen in Betracht. 

Mr. Weir gibt in seinem Schreiben zu. dass die Trocken - 
luftpumpen an Bord S. S. .Carmania" nur zeitweilig arbeiten, 
nämlich nur dann, .wenn ihr Arbeiten erforderlich ist" 
Das erscheint mir allerdings merkwürdig, denn die Trocken- 
luftpumpe ist nur deshalb in die Kondensationsanlage ein- 
geschaltet worden, weil für die Turbinen ein hohes Vakuum 
verlangt war und die sonst üblichen Luftpumpen ein so 
hohes Vakuum angeblich nicht erzeugen können. 

Ich beziehe mich hierbei ausdrücklich auf die Be- 
schreibung der .Carmania" im Engineering, Dec. 1. 1905; 
hier ist gesagt: .The twin airpumps alone are capable oi 
secuiing a good vaeuum, but the final stage of tenuity is 
secured by the dry airpumps." Hieraus muss man doch 
den Schluss ziehen, dass die Trockenluftpumpen dauernd 
mit arbeiten sollten, denn die Hauptmaschinen, die Turbinen, 
arbeiten dauernd unter voller Belastung und erfordern 
dauernd ein hohes Vakuum. Ich wüsste in der Tat nicht, 
welchem andern Zwecke die Trockenluftpumpen sonst 
dienen sollten. 

Eine kleine einfache Rechnung dürfte hier die nötige 
Aufklärung geben. 

Die beiden Luftpumpen sind einfach wirkend, sie haben 
je 2 Pumpenzylinder von 20 " Dm. und 7" Hub. Ich nehme 
an, dass die Saugeschlitze etwa I " hoch sind, so dass also 
der nutzbare Hub nur etwa 6" lang ist, und dass der 
Spielraum zwischen Kolben und Zylinderboden ca. 5 mm 
(etwa 3 pCt.) beträgt. Angenommen ferner, dass wegen 
des Ventilüberdruckes die in dem schädlichen Räume nach- 
bleibende Luft eine Spannung von 1,1 Atm. abs. hat. dann 

5 X 1,1 

würde ungefähr eine Kolbenweglänge von 0 QS -» HO mm 

erforderlich sein, um die Luftspannung von 1,1 Atm. auf 0.05 
(entsprechend 95 pCt. Vakuum) zu verringern; und von 
dem ganzen nutzbaren Kolbenhube von 178 — 25 ~ 153 mm 
blieben nur 153 — 110 = 43 mm bezw. 24 pCt. des vollen 
Kolbenhubes für die nutzbare Arbeit nach. Von diesen 
24 pCt. geht aber noch ein beträchtlicher Teil durch Un- 
dichtigkeiten verloren. Man muss also entweder den Spiel- 
raum auf ein gefährliches Minimum reduzieren oder auf 
ein hohes Vakuum verzichten; und letzteres scheint man 
denn auch getan zu haben. Man wird sehr bald erkannt 
haben, dass die Trockenluftpumpe ohne erkennbaren Nutzen 
mitgelaufen ist, dass ihre Arbeit also unökonomisch war. 
und hat sie deshalb ausser Betrieb gesetzt. 

Um ein Vakuum von 92 pCt. zu erzeugen, sind die be- 
J kannten Dreiventil • Luftpumpen, die ja Zweistufenpumpeu 
! sind, bei guter Ventilkonstruktion völlig ausreichend, aller- 
dings als Nass-Luftpumpen. In der Praxis wird ein solches 
Vakuum auch als ausreichend betrachtet werden müssen, 
selbst für Dampfturbinen. Oanz ergebenst 

gez.: F. Roters. 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabc der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 





^ 

Nachrichten über Schifte. 



Von der Kolonialabteilung des Auswärtigen Amtes in 
Berlin wurde vor einigen Monaten ein komplettes Des- 
Infektlons- und Feuerlttschfahrzeug für Dar-es Salaam 
der Norddeutschen Maschinen- und Armaturen-Fabrik 

O. m. b. H. in Bremen in Auftrag gegeben. Das von der 
Fabrik kürzlich fertiggestellte Fahrzeug ist mit dem Dampfer 
„Prinzessin" d:r Deutschen Oslafrika-Linie nach seinem 
Bestimmungsort abgegangen. 

Das Lcichterfahrzeug ist 15 m lang, 4 m breit. 1.4 m 
tief mit 0,6 m Freibord, es enthält ausser einem Ctayton- 
Apparat des grössten Modells B einen horizontalen Röhren- 
dampfkessel von ca. 40 qm Heizfläche, der den Dampf fflr 
den Betrieb des Clayton-Apparates und eine noch auf- 
zustellende Feucrlöschpumpe von ca. ISO cbm stündlicher 
Leistung an Wasser hergibt. Das Fahrzeug ist mit einem 
Wellblechdach versehen und hat in allen Teilen eine 
besonders gute Ausrüstung erhalten. Es wird in Dar-cs- 
Salaam stationiert werden, um der dort oft drohenden Pest- 
gefahr zu begegnen und um bei Schiffsbränden als Lösch- 
dampfer zu dienen. 

Der Dcsinfektions-, Rattenvertilgungs- und Feuerlasch- 
apparat, System Clayton, welcher u. a. auch auf den 
grösseren Dampfern des Norddeutschen Lloyd eingeführt 
ist, gewinnt immer weitere Verbreitung in fast allen Ländern 
der Erde, es sind jetzt schon mehr als 2b0 Apparate in 
Betrieb bezw. Bestellung gegeben. Im Hafenbetrieb sind 
60 Apparate tätig, auf Dampfern und Segelschiffen sind 
HO Apparate fest eingebaut, die übrigen Apparate werden 
an Land benutzt. 

Das Kadettenschulschiff des Norddeutschen Lloyd, 
,, Herzogin Cecilie", Kapitän M. Diedrich, vcrliess am 
21. April d. Js. Rangoon. erreichte am 1. August Start 
Point iKanali und lief am 4. August in Hamburg ein. 
brauchte also für die Fahrt von Rangoon bis Start Point 
103 läge und für die ganze Reise von Rangoon bis 
Mamburg 106 Tage. Die bisherige kürzeste Reise von 
Rangoon bis Start Point mit der Abfahrtszeit April ist nach 
dem Segel-Handbuch der Seewarte mit 114 Tagen ver- 
zeichnet, wurde also von der .Herzogin Cecilie" um volle 
1 1 Tage überholt, und das von seinen früheren Reisen 
her als schneller Segler bekannte Bremer Segelschiff 
.Christine" verlicss Rangoon 41 Tage vor der „Herzogin 
Cecilie". traf aber nur um einen Tag früher, also nach 
einer Reise von 147 Tagen in Hamburg ein. Diese schnelle 
Reise der „Herzogin Cecilie" ist um so bemerkenswerter, 
als das Schulschiff als Fracht 37399 Sack 3750 t 
Reis für die Hamburg-Indischen Reiswerke, Paul Munckel 
& Co. in Hamburg mit sich führte, also sehr tief geladen 



Auf der Werft des Bremer Vulkan, Vegesack, fand 
der Stapcllauf des zweiten des von der Hamburg-Arne rika- 
Unie bestellten Passagierdampfers „Hohenstaufen" statt. 
Das Schiff ist ebenso wie der kürzlich abgelieferte Dampfer 
„Habsburg" für die Fahrt nach Ostasien bestimmt. 

Die Hauptdaten des Schiffes sind: Länge 131.04 m, 
Breite 16,0 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 9.14 m, Tiefgang 
7,77 m, Tragfähigkeit 8000 t, Geschwindigkeit 12 kn. 



Der Dampfer erhält die höchste Klasse der Germanischen 
Lloyd und das Unsinkbarkeitszcichen. Salons und Kabinen 
werden elegant und geschmackvoll eingerichtet Elektrische 
Beleuchtung in allen Räumen, Kühlanlage, sowie die erforder- 
lichen Hilfsmaschinen und Apparalc, Lösch- und Lade- 
vorrichtungen werden der Neuzeit entsprechend und in 
Masse vorgesehen. 



Auf der Schiffswerft der Firma J. Frerlcbs & Co. 
In Einswarden lief das erste grössere Schiff vom Stapel. 
Der Neubau, ein Doppelschraubendampfer der argentinischen 
Republik namens „Franzlsco de Ibarra" hat eine Länge 
von 72 m, II m Spantenbreile und 1200 Tons Ladefähigkeit, 
er ist bestimmt, Personen- und Frachtverkehr auf dem La 
Plata zu vermitteln und hat eine dreifache Expansions- 
maschine von 330 i. PS . die ihm eine Geschwindigkeit von 
10 kn die Stunde verleihen wird. 



Der von der 

(vormals Janssen & Schmllinsky) A.-Q., Hamburg, für 

eine Partenreederei. Korrespondenzreeder Herrn Kapt. 
L. Wilhelm in Altona, neu erbaute Hochseefischereidampfer 
„Ober! Urgermeister Adickes" machte seine Probefahrt. 
Der Dampfer hatte seine vollständige Ausrüstung für den 
Fischfang mitbekommen. Bei der Probefahrt bewährten 
sich Schilf, Maschine und Kessel vorzüglich und der Dampfer 
wurde von der Eigentümerin abgenommen. Die Teil- 
nehmer an der Probefahrt gingen in Cuxhaven an Land 
und der Dampfer trat sofort seine erste Fangreise an. 



Der für dieselbe Reederei auf der Schiffswerfte 
Maschinenfabrik (vormals Janssen St Schmllinsky) A.O. 
in Hamburg-Steinwärder im Bau begriffene Hochsee- 
fischereidampfer „Seeadler" lief vom Stapel. Das Schiff 
ist ein Schwesterschiff des kürzlich von der vorgenannten 
Schiffswerft zur Ablieferung gebrachten Fischdampfers 
„Oberbürgermeister Adickes", besitzt eine Länge von 35 m. 
eine Breite von 6,75 m, eine Tiefe von 4,02 m und geht 
mit voller Ausrüstung und gefüllten Bunkern ca. 4 in 
tief. Die Dreifach-Expansions-Mäschine leistet bei geringem 
Kohlenverbrauch reichlich 400 i PS. und der nach dem 
Marinetyp erbaute Dampfkessel ist für 13 Atm. Dampf- 
spannung konzessioniert. Sämtliche Räume und das Deck 
werden elektrisch beleuchtet. Die Positionslaternen sind 
ebenfalls ausser der Petroleumbeleuchtung als Notbe- 
leuchtung mit elektrischen Lampen für elektrisches Licht 
eingerichtet. — Der Dampfer soll im September d J. 
noch zur Ablieferung gelangen. 

In dem Baggerei -Betriebe zu Hamburg ist man augen- 
blicklich dabei, Pläne auszuarbeiten für vorläufig zwei 
neue grosse Saugbagger, die in vielen Teilen praktischer 
eingerichtet werden sollen als die jelzt in Betrieb befind- 
lichen. Diese neuen Bagger sollen so eingerichtet sein, 
dass die Maschine erstens für das Vollbaggern des ca. 1000 
bis 1200 cbm haltenden Raumes dient, zweitens die Fort- 
bewegung des Baggers besorgt und drittens auch imstande 
ist, die im Bagger enthaltenen Sand- und Bodenmassen 
wieder herausziipumpen, wenn sie nicht durch die Klappen 
im Boden entfernt, sondern auf Land gepumpt werden 
sollen. Auch das Saugrohr soll erheblich höher gelegt 
werden, um nötige Reparaturen ausführen zu können, ohne, 
wie es bisher nötig war. den Bagger ins Dock zu nehmen 
oder auf Strand zu setzen. 
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Von den jetzt in Betrieb befindlichen Baggern sind 
mehrere auf der Werft der Qebr. Sachsenberg in Rosslau a Ii. 
erbaut worden. 

Der für die Roland-Linle Aktlen-ÜeselUchaft In 
Bremen, von der Flcnnburgcr Schiffsbau-Gesellschaft 

erbaute Pracht dampfet „Malmon". Stapel Nr. 2<>2. machte 
seine Probefahrt, die in jeder Richtung ein zufriedenstellendes 
Resultat lieferte. Bs ist dies der zweite von den vier für 
die Roland-Linie im Mau befindlichen Dampfern. Die Haupt- 
abmessnngin des Schiffes sind: drossle Lange 107. Ho m, 
Länge zwischen den Pcrp. 103,59 m, ürösstc Breite \4ß6m, 
Seitenhöhe bis Spardeck 8..W m, Tragfähigkeit 54»mii 

AI 

Der Dampfer, der nach Germ. I.lovd 4« l<x> ' Spar- 

4 

dick gebaut ist. besitz eine Dreifach-Expansions-Maschinc 
von 1430 i PS 



Mochscefischkuttcr mit Hilfsmotor „Präsident Herwig" 

zur Ablieferung gebracht. Für den Bau des Fahrzeug 
wurden durch Vermittlung des unter dem Protektorat des 
Kaisers stehenden Deutschen Seefischerei -Vereins vom 
Reiche auf ausserordentlichem Wege Mittel zur Verfügung 
gestellt und der Typ dieses Kutters soll, nachdem er im 
praktischen Fischerei-Betriebe weiter erprobt und erlorde-- 
lichenfalls verbessert worden ist. als Muster für später 
mit Reichssubvention zu erbauende Segelfischerei Fahr 
zeuge dienen. 

Die Erhaltung des Segel-Fischerei- Betriebes ist 
nationalem Interesse unbedingtes Erfordernis, da dieser 
sowohl der Kriegs- als -auch der Handelsmarine den brauch- 
barsten und tüchtigsten Nachwuchs an Seeleuten liefert, 
und werden schon seit Jahren vom Reiche Bau-Subventionen 
für neu zu erbauende Fahrzeuge für diesen Betrie: 
gegeben 



F 



UuclinerlK. iikiillor .l'rll>ii)vii( U'-rui^". 

Der von den Howaldtawerken, Kiel, für die Damp- | Infolge der grossen Konkurrenz des mil modernen 

skibsselskab „Dan" in Kopenhagen erbaute Frachtdampfcr Hilfsmitteln arbeitenden Dampf-Fischerei-Betriebes ging 

„Secalia" machte seine kontraktliche Probefahrt, bei der j jedoch trotzdem die Segel Fischerei immer mehr ihrem W" 

sowohl die Leistungen des Schiffes als auch der Maschinen- entgegen. Den Bemühungen des Deutschen Seefischerei 

anläge sich als vorzüglich bewiesen haben. Das Schiff Vereins und nicht zum mindesten seines verdienten 

besitzt 4150 1 Ladefähigkeit und hat nach Finnahme von Präsidenten, des Wirkl. Üeh Ober-Regierungsrats Dr. Her* g 

Bunkerkohlen seine erste Reise nach Petersburg angetreten. ' wird es zu danken sein, wenn es gelingt in diesen für 

Reich so eminent wichtigen, ausserdem Tausenden vo" 

Von d. r Firma „Neue Werft J. Jacobnen Q. m. b. H. Leuten ihr Brot gebenden Erwerbszweig neues Leben W 

NeumUhlcn bei Kiel wurde am 2. August nach vorzüglich bringen. Es war von letzterem längst erkannt, dass d* 

verlaufener Probefahrt ein von derselben nc\i erbauter . Ursache dieses Niederganges darin zu suchen sei. da<? J' 
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Fahrzeuge den an sie gestellten gesteigerten Anforderungen 
nicht genügten; dieselben wurden nämlich in alther- 
gebrachter, handwerksmässiger Weise weiter gebaut, und 
war an ihnen von den sonst so bedeutenden Fortschritten 
der Schiffbautechnik in den letzten Jahrzehnten nichts zu 
bemerken. Vom Deutschen Setfischerei- Verein aus- 
geschriebene Wettbewerbe zur Erlangung von Entwürfen 
für vollkommene Hochsee -Fischereifahrzeuge blieben ohne 
praktischen Erfolg. Der nun fertig gestellte Kutter ist 
nach den Plänen und Ideen des Ingenieurs .1. Jacobsen. 
Neumühlen erbaut, und bis ins kleinste auf das voll- 
kommenste und mit allen Mitteln der modernen Technik 
eingerichtet und ausgerüstet. Die Hauptdimensionen des 
für die Grundschleppnetz-Fischerei eingerichteteten Fahr- 
zeugs sind folgende : ürösstc Länge 24,95 m. Breite 5,7 m, 
Seitenhöhe 3,75 m, Tiefgang 2,9 m. Für den Transport 
des Fanges sind grosse Eisräume und eine Bünn ivom See- 
wasser durchspültcr Behälter zum Transport lebender 
Fische i vorgesehen Ein 16 PS. leistender Petroleum- 
Motor dient zum Fortbewegen des Schiffes und Schleppen 
des Netzes bei Windstillen, sowie zum Antriebe der Nelz- 
winde. der Ankerwinde, der Pumpe und zum Hissen der 
Segel Die Besatzung beträgt S Mann. 

Nebenstehend bringen wir eine Abbildung des 
Fahrzeugs. 

Der für den Norddeutschen Lloyd In Bremen auf der 
Schiffswerft von Henry Koch zu Lübeck erbaute Doppel- 
schraubendampfer „Ranee" ist zur Ablieferung gelangt. 
Während der vierstündigen Probefahrt, die in allen Teilen 
tadellos verlief, indizierten die beiden Drcifach-Expansions- 
Maschinen durchschnittlich 725 i. PS. und gaben damit dem 
Schiff eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 12.2 kn in der 
Stunde. 



Nach beendigter Probefahrt wurde der Dampfer „Ranee" 
auf See seitens der Abnahme-Kommission des Norddeutschen 
Lloyd für die Reederei unter den beim Norddeutschen 
Lloyd üblichen Formalitäten übernommen. Das Schfff setzte 
seine Reise durch den Kaiser Wilhelm-Kanal nach Bremen 
fort, von wo es, mit Kohlen beladen, nach Indien expediert 
wurde, um seine regelmässige Fahrt in der Malaccastrasse 
aufzunehmen. 

Dampfer .Ranee - hat eine Länge zwischen den Perpen- 
dikeln von 54,88 m eine Breite auf dem Hauptspant von 
9,75 m. eine Seitenhöhe bis Hauptdeck von 3,6b m. besitzt 
bei einem Tiefgang von 3.46 m eine Tragfähigkeit von 
640 Tons und ist 808 Brutto- und 298 Netto-Registertons 
gross vermessen. 

In den Einrichtungen des Dampfers, der Kajütten für 
acht I. Klasse- und zwölf 2. Klasse- Passagiere ausser der 
entsprechenden Anzahl Deckspassagiere besitzt, ist auf 
seine künftige Bestimmung als Tropendampfer in weit- 
gehendstem Masse Bedacht genommen. 

Auf der Schiffswerft von Henry Koch In Lübeck lief 
der von der Firma H. M. Gehrckcns, Hamburg bestellte 
Dampfer „Suoml" vom Stapel. Er ist ein Schwesterschiff 
der auf vorgenannter Werft im Jahre 1903 für dieselbe 
Reederei erbauten „Haparanda" und hat folgende Ab- 
messungen: Länge zwischen den Perpendikeln 64,05 m, 
Breite auf den Spanten 9.9 m. Tiefe an der Seite 4.57 m. 
Die Tragfähigkeit des Schiffes beträgt bei einem mittleren 
Tiefgang von 4,45 m 1225 t; eine Dreifach -Expansions- 
maschine von 700 i. PS. wird ihm in beladenem Zustande 
eine Qesch windigkeit von 10 kn in der Stunde geben. 
Speziell für Fahrten zwischen Hamburg und Finnland be- 
stimmt, ist das Schiff mit besonderen Verstärkungen ver- 
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sehen; die Probefahrt und Ablieferung wird gegen Knde 
September d. J erfolgen. 

Den Stettiner Oderwerken wurde von einer grossen 
Berliner Reederei der Bau von 2 Salon- Dampf cm für 

Passagier- Verkehr in Auftrag gegeben Als Doppelschrauhen- 
dampfer werden die Schiffe mit je 2 Compoundmaschinen mit 
Hinspritzkondensation ausgerüstet. Jie Fahrgeschwindigkeit 
wird ca. 1 1 kn betragen. 

Die Dampfer erhalten Hauptdeck und Promenadendeck. 
Die ganze Hinrichtung und Ausstattung geschieht in 
eleganter Weise, samtliche Käumc erhalten elektrisches 
Licht 

Den Stettiner Oderwerken wurde fürs Ausland ein 
Fracht« nnd Passagierdampfer bestellt. Das Schiff wird 
für die Fahrt in den Tropen eingerichtet, erhält ein Haupt- 
deck au« Stahl und Promenaden- sowie Sonnendeck aus 
Teakholz. Als Hinfchraubenschiff gebaut wird das Fahrzeug 
mit Dreifach Expansionsmaschine ausgerüstet; der Kessel 
wird so gross bemessen, dass auch mit Holz gefeuert 
weiden kann. Die Fahrgeschwindigkeit betragt 10 kn. 
Bade- und Kühlcinrirhtungen werden in umfangreichem 
Masse vorhanden sein, auch ein Destillier-Apparat für Trink- 
wasser wird vorgesehen. Sämtliche Räume erhalten 



elektrisches Licht Das Schiff ist dafür bestimmt, den 
Amazonenstrom zu befahren. 

Der von Swan, Hunter & Wigham Richardsoll in 
Newcastle on Tyne für die Deutsche Dampfschiffahrts- 
geaellachaft „Hansa" in Bremen erbaute Dampfer „Braun- 
fels", ein Schwesterschiff des von derselben Werft erbauten 
.Rhcinfcls". erledigte seine Probefahrt zur vollen Zu- 
friedenheit. Länge I2H.6I m. Breite lft.84 m, Trag- 
fähigkeit 8500 t d. w. Das Schiff hat eine Vierfach- 
Hxpansions-Maschine mit Massenausgleich nach dem System 
Yarrow, Schlick, Twudy. 

Der von derselben Werft für R O & A. B Mackay in 
Hamilton. Ontario, erbaute Dampfer ..Wlnona" ein Fracht- 
dampfer für die grossen Seen in Nordamerika, hat ebenfalls 
seine Probefahrt gemach! und ist nach seinem Bestimmungsort 
Sydney C B , abgegangen. Länge über alles 78,61 m, Breite 
13.25 m. Seitenhöhe 7,24 m, Tragfähigkeit bei 5.77 m 
Ticigang 3400 t. Die Dreifach-Hxpansions-Maschine hat 
Zylinder-Durchmesser von 20' . + 33 + 54" und 36" Hub. 
Den Dampf liefern 2 Hincndcr-Kessel. Das Schiff ist für 
die höchste Klasse der British Corporation gebaut. 

Auf derselben Werft lief der Dampfer ..Ooslar" für 
die Deutsch-Australische D.-O. „Hamburg" vom Stapel 
Länge 120.05 m, Breite 15,85 m, Tragfähigkeit 7000 t 




SpWwwawr-Vonrlrniri 



C. Aug. Schmidt Söhne ^Li^T 

Kupferschmiederei, Apparatebau- Anstalt und Metallwarenfabrik. 

T eteg r -Adr.: Apparatbau Hamburg. - Frmtpr. : »ml MI, He. 20t 

D ampfkessel - S peisewasser - V orwärmer 

D. R. P. P. 

zum Einschalten in Speisewasser-Druckleitungen. 

------- Dieselben Vorwärmer ------- 

mit Vorrichtung zur automatischen Entlüftung des Speisewassers. 

^npiCPWaCCPP-PHI PP für Sa u R- " nd Druckleitungen. D. R. P. 113 97 
JfJCIOCnaJJCI rillCI zun , Reinigen ölhaltigen Speiscvasscrs. 

QpPWBCCOr.VoPflQmnfar System Schmidt (EvaporatorenoderDestillier- 
OCCiraddCI fCI Uailipiei apparate) ?ur Herstellung saltfreien Trink- 
wassers und Zu5Jt.«.peiv*w3ssers für Dampfkessel. 




Kombiniert» Balkcnbl»«-« und Loohmaobi Bill Pro- 

Hlelaansobar« i. d. Milto t Iffl ra iu V, UüOrom L". ZUinm /.. 
lo.'ht b. SUinrn Dm. i. 30min III», h, bieg-t u. richtet b anOmin 



Ernst Schiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei. 

Gegründet 1866. 
i»o« etwa 104N) Beamte and Arbeiter. 

Werkzeug-Maschinen al ' erArtfafMeUII>cartci ^5 

Ton den kleinaten bis zu den allergrösaten Abmessungen, in«be»onJ«re 
auch solche für den Schiffbau. 

Qussstücke in Elsen roh und bearbeitet bis zu 
50000 kg Stückgewicht. 
Karse Lieferzeiten! 

Golden» Staatamadallla Duaaeldorf I0O2. 
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d. w. Das Schiff hat lange Poop und Brücke und ist die höchste 
Klasse bei Lloyds Register gebaut. Es hat eine Vierfach- 
Expansions-Maschine mit Massenausgleich und 3 Einender- 
Kessel. Geschwindigkeit 12 kn. 

Die schwimmende englische Ausstellung, deren 
Zweck es ist, englische Produkte und Fabrikate in allen 
Teilen der Welt bekannt zu machen, wurde an Bord des 
Dampfers .Cambroman" in Liverpool eröffnet. Der Dampfer 
wurde bisher als Transportschiff zwischen Wladiwostok und 
Odessa benutzt. Die unteren Decke des Schiffes sind jetzt 
zu Miniaturstrassen mit Läden aller Art umgestaltet worden. 
IN sind nicht weniger als 300 englische Firmen vertreten. 
Der Direktor des Syndikats. Mr. James Henderson, bemerkte 
einem Besucher der Ausstellung gegenüber, dass diese in 
der Tat alles enthalte, von der Dampfwalze bis zur Nadel 
oder von einem Stück Seife bis zu einem Netze für Tief- 
seeforschung. Die .Cambroman" wird zunächst nach 
London gehen und dort zu besichtigen sein. Sie fährt 
dann über Kanada, Westindien. Südamerika, Südafrika. 



Indien, China und Japan nach Australien. Die Reise wird 
zwölf Monate dauern. Es sollen an vierzig Häfen besucht 

werden. 

Die South Eastern & Chatham Ratlway Co. hat bei 
Wm. Denny & Bros., Dumbarton, 2 Turbinendampfer von 
der Grösse des „Onward" und „Invicta" in Auftrag gegeben. 

Ein Drelmaatgaffclschoner ..Skandlnavla" ist für 
die Firma W. M. Müller & Co. In Rotterdam gebaut und 
mit einem Deutzer Petroleummotor von 100 PS versehen 
worden um auch bei Windstille Fahrt bis zu 8' > kn in der 
Stunde machen zu können. Die „Skandinavia" ist ein 
Tankschiff, das 520 t Petroleum fassen kann. Sie hat 
16 Tanks, die durch zwei Wasse: schotten von den übrigen 
Schiffsräumen (Mannschafts- und Offizierskauinen usw.) ge- 
trennt sind. Die ganz moderne Takelage kann von Deck 
aus gehandhabt werden, die Pumpen heben 120 t in der 
Stunde. Die Eintauchung des beladenen Schiffes beträgt 
nur 3 m, so dass es auch die unteren Flussläufe be- 
fahren kann. 




HEBEZEUGE MARKE „STELLA 



U erwarben auf der 



7V 

Weltausstellung Lüttich a,s höchste Aus 

— ^— ^— — . . Zeichnung für Hand- 
hebezeuge und Sicherheits- 
vorrichtungen an solchen 



2 Goldene Medaillen. 




Grösste Leistungsfähigkeit durch sofortige Lieferung aller Handhebezeuge. 

Heinrich de FrieS, ü.oib.h\, Düsseldorf. Zweigniederlassung: Berlin SW.48 



Sie Sicherung von Schiffen gegen Untergang 

vermittels elektrisch betriebener Sieherheits- 
Schottüren und Luken des „Lon^-Arm-Systein". 




SScherheiUtßr. 
teilweise ifetifTnol. 



Die Vorteile dieses Schiffs-Sicherheils-Betriebs-Svstcnn sind: 
I. Es bedarf keiner besonderen Primär- oder Kraftstatioh. 
2 Es trägt infolgedessen zur Erleichterung des Schiffes be». 

3. Es ist deshalb wesentlich leichter und billiger zu installieren als 
die veralteten hydraulischen Systeme mit den komplizierten 
Hähnen, Rohrleitungen usw. 

4. Es gewährt der Schiffsbedicnuiig vollen Schutz vom Stand im 
Augenblick der Gefahr eines Schiffes, infolgedessen die Mannschaft 
das weitgehendste Zuvertrauen zu dieser Anlage gewinnt. 

5. Es bietet dieses System elektrisch betätigter Sicherhcits-Schottüren 
neben absolutem und jederzeit sicherem Funktionieren, für die Be- 
aufsichtigung. Wartung und Schiffspersonal eine wesentliche Dienst- 
erleichtcrung, gegenüber der veralteten Hydraulik mit ihren vielen 
Komplikationen. 

h. Das „l.on(f-Arm".SIrherhelts-X)stem ist wesentlich einfacher, 
leichter, besser, billiger und weit zuverlässiger arbeitend als irgend 
eine andere, für den gleichen Zweck dienende Anlage. 

Weitere Aufschlüsse erteilt die Firma 

€b. Scbeld, Hamburg 11, äs^f. 




Csatrafc 



1 

NoisLitioa 



Eine Aufteilung, welche sich im „Elb-Hof-, Stelnhöfl 8-11, befinde», und eine im Eetricb zu be- 
sichtigende komplette Anlage einer horizontal beweglichen Schottür und einer schweren gepanzerten kriegs- 
»chlftMuke, »amtlich ron einer Zentrale (Kommandobrücke) sowie rom Stand aus elektrisch betätigt, um- 
rasst, wird Interessenten jederzeit anf Wunsch vorgeführt 
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Nachrichten von den Werften 

und aus «Jtr Industrie. ««* 



Die A. O. Weser ist auf ihrer neuen Wtrft in 
Gröpelingen so stark beschäftigt, dass die Arbeiterzahl, 
die früher 2lou betrug, auf über 4<>Oü erhöht ist. Für den 
Werftbetrieb sind 3 feuerlose Hcissdampf-I.okomotiven in 
Tätigkeit, die ihren Dampf mit einer Spannung von H Atm. 
von der Kraft-Zentrale erhalten und damit 6 Stunden 
arbeiten können An Schiffen befinden sich im Bau : der 
grosse Kreuzer .Oneisenau", der Lloyd-Dampfer „üöben". 
vier für die Ostsee bestimmte l-'euerschiffe und ein Lotsen- 
dampfer für Linden 

Der Geschäftsbericht von Rlohm & Vota, Schiffs- 
werft, bemerkt, dass nach Schluss des Betriebsjahres 1 «>().s o<> 
ausser dem Kreuzer .Scharnhorst" noch 6 Dampfer und 
ein Schwimmdock von .I5txx> t im Bau verblieben Die 
Dividende betragt <> pCt wie i V.) bei 680214 M. 
«670425 M i Reingewinn und nach reichlichen Abschreibungen. 
An Bankguthaben, Wertpapieren, Kassenbestand und aus- 
stehenden Forderungen werden 636232° M. (8638 278 M i 
ausgewiesen. Die Vorräte und angefangenen Arbeiten sind 
mit I27(b37l M. 1 10S4 1 |b9M i bewertet. Die Buchs. hulilcn 
betiagen 18246059 M. (IH744 440 M i. 

IXt Firnil C. IMath, Hamburg ist die Lieferung der 
nautischen Instrumente übertragen worden für die Neubauten 
Nr. 185. 102 und l«3, welche die deutsche Dampfschiffahrts- 
gescllschaft .Kosmos" bei Herren Blohm & Voss, 
Kommanditgesellschaft auf Aktien, in Auftrag gegeben hat. 

Die deutsche Dampf-chiftahrts-üesellschaft .Hansa". 
Bremen, betraute Herrn C Plath mit der Lieferung der 
nautischen Instrumente für den in l'ngland im Bau befind- 
lichen Dampfer .Rattenturm" und für Dampfer .Rotenfels", 



welcher bei Herrn Jobs. C. Tecklenberg A.-Q. in Geestemünde 
erbaut wird. 

Der Firma Escher Wyss & Co. in Zürich, welche 
mit einem Aktienkapital von .S Millionen arbeitet, hat sich 
an die Feiten & (juilleaume-l-ahmeyer Werke angeschlossen. 
Die Firma soll, abgesehen von den finanziellen Ver- 
schiebungen, unverändert weiterbestehen; die Geschäfts- 
leitung bleibt in gleichen Händen, und der schweizerische 
Charakter des Unternehmens wird weiter gewahrt. Die 
Aufsaugung der weltbekannten alten Schweizer Fabrik 
durch einen deutschen Illektrizitätskonzern hat in der 
Schweiz vielfach unangenehm berührt. 

In der Tat liegt ein Zusammenschluss der schweizerischen 
Industrie mit dem Ausland in ihrer eigenen Entwicklung 
und besonders in dem kleinen nationalen Absatz begründet 
und wird wahrscheinlich der weiteren Entwicklung der 
Schweizer Industrie nur förderlich sein. 

Die grosse Werft von Swan, Hunter & Wigham, 
Klchardson, Ltd. In Newcastle on Tyne hat eine mit 
i hübschen Plänen und Illustrationen versehene Beschreibung 
ihrer Anlagen veröffentlicht, welche viel Interessantes bietet. 
Wir hoffen, in einer der nächsten Nummern einen ausführ- 
lichen Auszug aus dieser Schrift bringen zu können. 





Statistisches. 



Das verflossene erste Halbjahr IQ06 ist, wie die am 
I. Juli veröffentlichten Ausweise des hamburgischen Handels- 
statistischen Bureaus ergeben, für den hamburgischen 
Sccschlffverkehr wiederum ein Zeitraum kräftigster 
Steigerung gewesen. Sowohl absolut wie relativ ist Jer 
Zuwachs an Verkehr in der Tonnage grösser gewesen als 



BRIGGS' 

BITUMINOUS 
EN AMEL &. SOLUTION 




WERDEN AUF DEN GRÖSSTEN UND SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN OER WELT ANGEWANDT 



Tenax Bituminöser Cement 

des Gerichts der Portland-Cementierung fflr Tanks t«»d Bilcen. 
Die Vorteile gegenüber Portland-CeraenticrunK sind . 

Gewichtsersparniss, grössere Haltbarkeit, grösser« 
Elastizität und grosse konservierende Wirkung. 

Briggs Vladuct Solution 

wird kalt autgestrirhen - vir Farbe; ein Varnish ausserordentlicher 
Haltbarkeit für Räume. Decks, Schornsteine etc. Sehr billige» 
Schutzmittel für Stahl. 

„Ferrold" Bituminöse Emaille 

2 mm dick, heh> angestrichen für Kohlenbunker, Tankdecken, Kiel- 
räume, ISodenstücke de 

Tenax Kalfater-Lelm 

für DccksnUite das haltbarste und billigste echte Marine Qlue auf 
dem Markt. 

C. Fr. Duncker A Co. 

Inhaber L. Dittmern 
HAMBURG, Admlralltätstrass') 8. 

Telephon: Amt la. 853. 



SIEMENS & HALSKE a.-c. 

WERNERWERK 

BERLIN-NONN EN DAMM 

Mjschinentclegraphen. Hudertelegraphen. Ruderlageanzeiger. Kcsscltclegraphen. Wasser- und luftdichte 
Alarmwecker l'imliehungsfcrnzcigcr. (.ansprechende Telephone. Tcmpcraturmelder. Spezialtypen von 
elektrischen Messinstrumenten für Schiffszweckc. Röntgcnapparate. Wassermesser. Injektoren. 
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in dem gleichen Zeiträume jedes der voraufgehenden 
6 Jahre. Der Gesamtverkehr belief sich auf 15 507 Schiffe 
mit 11 083 000 Registertons netto. Gegen die Ergebnisse 
in der gleichen Zeit des Vorjahres hat der Verkehr sich 
um 1165 Schiffe mit 887 000 Nettotons oder um s 1 , pCt. 
vergrössert. An Dampfschiffen wurden insgesamt, also 
ausgehend und eingehend 10 583 mit 10 036 000, an Segel 
schiffen 4924 mit 1 048 000 Nettotons gezahlt, das bedeutet 
den Verkehrsresultaten des Vorfahres gegenüber eine Zu- 
nahme der Dampfschiffe um 614 Schiffe mit 849 000 Netto- 
tons oder 9 pCt. der Segelschiffe um 551 Schiffe mit 38 000 
Nettotons oder 3,7 pCt. Der Rückgang mit Segelschiffs- 
verkehr, der im ersten Halbjahr 1905 eingetreten war, ist, 
somit wieder wettgemacht worden. Im ganzen waren von 
7776 einkommenden Schiffen 5668 oder 73 pCt. beladen. 
Dasselbe Verhältnis waltete im ausgehenden Verkehr ob. 
in dem von 7731 Schiffen 5646 oder 73 pCt. als beladen 
angeführt werden. Im Verkehr mit europäischen Häfen 
sind insgesamt 13 789 Schiffe oder 1062 mehr als in den 
ersten 6 Monaten des Votjahres angeschrieben worden. 
Ein Vergleich zwischen der damaligen und der jetzigen 
Leertonnage zeigt, dass die Zahl der leer oder in Ballast 
gehenden Schiffe im einkommenden Verkehr gewachsen 
ist, im ausgehenden Verkehr sich vermindert hat. In der 
atlantischen Fahrt kamen und gingen insgesamt 1718 Schiffe, 
gegenüber dem Vorjahr ein Plus von 103 Schiffen. Hier 
ist umgekehrt in dem einkommenden Vei kehr eine Abnahme' 
in dem ausgehenden Verkehr eine Zunahme der Leertonnage 
festzustellen. 



' während des letzten Halbjahres 12 Schiffe mit 20 000 Register- 
tons netto Aufenthalt. 



Nicht 



Hamb 



•r Huf.' 



Das 3. Vierteljahrsheft zur Statistik des Deutschen 
Reiches enthält eine Aufstellung über „zollfreie Schlffs- 
baumaterlallen 1901 1905 und Januar und Februar 

1906". Nach $ 5 des Zolltarifgesetzes von 1879 waren 
Materialien, die zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Aus- 
rüstung von Seeschiffen verwendet wurden, einschliesslich 
der gewöhnlichen Schiffsutensilien, unter den vom Bundes- 
rate erlassenen näheren Bestimmungen vom Eingangszoll 
frei. Die Bestimmung ist durch den neuen Zolltarif auch 
auf Flussschiffe ausgedehnt worden, die zu Luxuszwecken 
bestimmten Binnensee- und Flussschiffe sind aber von 
dieser Vergünstigung ausgeschlossen. Die Aufstellung des 
Statistischen Amts zählt eine grosse Reihe von Positionen 
des Zolltarifs auf, unter denen zum Seeschiffsbau zu 
verwendende Materialien eingeführt worden sind. Es 
betrug 

die Menge der Wert 
in dz in M. 

1901 538 254 10 272 000 

1902 309 035 6 050 000 

1903 317 217 6 850 000 

1904 283 045 4 880 000 

1905 373 995 6 151000 
Jan.-Febr. 1906 192 946 2 938 000 

Leider können in Zukunft infolge der Bestimmung, 
dass zu Luxusschiffen eingehende Materialien nicht zollfrei 



IM 



jröffentlicht 



Gutehoffnungshütte. Aktienverein für Bergbau 




und Hüttenbetrieb 

Oberhausen (Rheinland) 

Die Abteilung Sterkrade liefert: 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimm- 
docks, Schwimmkrane jeder Tragkraft, 
Leuchttürme. 

Schmiedestücke in jeder gewünschten 
Qualität bis 40000 kg Stückgevrich», roh, vor- 
gearbeitet oder fertig bearbeitet, besonders 
Kurbelwellen, Schiflswcllen und sonstige 
Schmiedeteile für den Schiff- u. Maschinenbau, 
■aseblntngiss bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfkessel 
halter. 



stationäre und Schiffskessel 



iserne Be- 



SlaMhrmgtiss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, J 

teile. 

leiten, als Schiffsketten, Kranketten. 
Die Walzwerke in Oberbausen liefern u. a. als Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

Oa< neue, Anfang IflOI in Betrieb gekommene Blechwalzwerk hat eine LcUtu gstthlgkcit von 100000 Tonnen Bleche pro Jahr, und ist die 

zu elftem Schiff nötige Walzmaterial zu liefern. 
400 000 t; Brfcken, Maschinen, Kessd pp. 100000 I. 



nfige ihres umfangreichen Wa Izprogramms in der I .ige. das getarnte zu 
: Kohlen 3000000 t; Rohei en S00000 t; Wakwcrk-r.rze.%niue 40« 
Bescb.ftlfte Beamte und Arbeiter: rund 2 



21000. 



SIEMENS-SCHUCKERT WERKE 0 ,,, 

KRIEGS- UND SCHIFFBAUTECHNISCHE ABTEILUNG 

BERLIN-NONN EN DAMM. 

Ausführung ganzer elektrischer Schiffsantagen. Spezial-Dynamos und -Motoren. Schiffswinden. Ventilatoren. 
Umsteuermaschinen. Ruderantriebe. Scheinwerfer. Leuchtfeuer. Signallaternen. Wasserdichte Lampen, Schalter, 
Ansteckdosen, Abzweigdosen, Schalttafeln jeder Art. Automobile, Motorboote. Leitungen und Kabel. Isolations- 
material für hohe Temperaturen. 
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werden, weil die Vergleichbarkeit aufgehoben ist. Es kann 
daher nicht festgestellt werden, welchen Einfluss die roll- 
freie Einfuhr von Materialien für Flussschiffe auf den 
Deutschlands haben wird. 



Üampfer .John Sanderson" Meldung vom 31. Mai 1906 




Die Nautische Zeitschrift .Hansa" hat seit Anfang Mai 
alle in der .Neuen Hamburg Börsenhalle - gemeldeten 
Schlffsunfälle durch Feuer oder Selbstentzündung 
registriert. Hier das Ergebnis: 
Dampfer .Lugano" Meldung vom 24. April 1906 



.Somali- 
„Gothic" 
Waimate" 
„Perthshire" 
„Margherita" 
„Lionel" 
„Hyacinthus" 
„Essex" 



31. Mai 190b 

2. Juni 1906 

3. Juni m 

4. Juni 1906 

5. Juni 1906 

6. Juni 1906 

12. Juni 190t) 

13. Juni 1906 



.Elena" 
„Sarina" 
.Vigilance" 



.Wallac" 
„Zinnia" 
.Pitcairn Island" 
.Ashmore* 
.City of York" 
.Ailsacraig" 
.Clcmatis" 
.Atland" 



2 Mai 1906 

12. Mai 1906 

15. Mai 1906 

16. Mai 1906 
17 Mai 1906 

17. Mai 1906 

18. Mai 1906 

22. Mai 1906 

23. Mai 1906 

24. Mai 1906 
24. Mai 1906 
30. Mai 1906 



Filze für technische Zwecke: 

leer-fltze, 
Xe ssel-plze, 3s olicrungs- filze, 

Schleif- und Polier-Filze, 
filze für pulver- unö Jtanitions- Fabriken, 

sowie für sämtliche andere technische Zwecke 
liefern als Spezialität billigst 

Carl Günther & Cb filz-fabrik 

BERLIN NO. 18. 



Unter diesen 22 Schiffsunfällcn ijeden zweiten Tag 
einer!) haben einige den Totalverlust des Schiffes und der 
Ladung zur Folge gehabt, von anderen wird gemeldet, im 
das Schiff zur Vermeidung seines Untergangs auf Strand 
gelaufen ist, von dritten heisst es, dass der Brand erheb- 
lichen Schaden, in einem Falle sogar an Lagerschuppen jsh 
angerichtet hat. Auch über Mcnschenvcrluste wird be- 
richtet. Nur wenige sind mit geringem Schaden davonge- 
kommen und zu diesen wenigen gehören zwei Dtmpfe. 
die den Brand durch chemische Feuerlöschmittel (es *v 
in beiden Fallen Claytongas) gelöscht haben. Diese Tu 
Sachen geben zu denken. Die „Hansa" schliesst hieran 
folgende Betrachtung: Nun liegt es ja weniger an den 
Reedereien, wenn heute noch Wasser und Dampf als Feuer- 
löschmittel eine ausschlaggebende Rolle spielen, vielmehr 
sind für diese Sachlage die Versicherungsgesellschaitr 
verantwortlich zu machen. Sie haben zwar nichts gegen 
die Mitführung von SO 1 oder CO 2 zu Feuerlöscbzweckta. 
durchaus nicht, loben und befürworten wohl sogar ihre 
Einführung an Bord, aber macht der Reeder darauf auf- 
merksam, dass er den Kostenaufwand für die zur Benutzung 
der üasc erforderlichen Apparate und Rohrleitungen w 
bei einer entsprechenden Ermässigung der Versicherung 

I BEISPIELLOSER ERFO 



m 



JaenrlA&sato. ) 



BIEBERSTEIN 4GOEMKE 





* Rowaldlswerke-KieL * 



Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jttasentnenbau seit 1838. * ßtsenschiffbau seit 1866. • JUbeitevzahl 2600. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und us 
x * ae x x Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösst 

Spezialitäten: Metallpackungr, Temperaturausgleicher, Asche-Eyektoren, D.R.P- 
Cedervall's Patentsehutzhülse für Schraubenwellen, I). R. P. Centrifujjjalpumpen-Anlagen für 
Schwimm- und Trockendocks. DampFwinden, Dampfankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. 
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prämien tragen wolle und könne, so begegnet er kühler | 
Ablehnung. So liegen die Verhältnisse und sie werden 
riefe kaum eher ändern, als bis sich durch zahlenmässigc Ver- | 
lustangaben aus Schiffsbränden nachweisen lässt, dass es 
für die Versicherungsgesellschaften ein profitables Geschäft 
ist. wenn sie für Schiffe mit chemischen Feuerlöschmitteln I 
an Bord Prämiencrmässigungcn eintreten lassen. 




Se. Majestät der Kaiser und König haben allergnädigst 
geruht, dem etatsmässigen Professor der Königl. Technischen 
Hochschule zu Berlin, Herrn Oeheimen Regierungsrat Flamm, 
den Kronenorden III. Klasse zu verleihen. 



Dr. Pickcrt tritt Ende dieses Monats aus dem 
Direktorium der Germaniawerft aus. dem er 6 Jahre lang 
angehörte. Er kehrt als Regierungsassessor in den Staats- 
dienst zurück. 

Bücherschau. 

Bücherbesprechung-en. 

I>ie nachstehend angeirigtcn Bacher tind durch jede Buchhandlung tu 
beliehen, eventuell auch durch den Verlag. 

Die Theorie, Berechnung und Konstruktion der 
Dampfturbinen von (labrlel Zahlk|anz, Verlag von 

M. Krayn, Berlin W. 57. Preis broschiert M. 6, — , gebunden 
M. 7.50. 

Der Verfasser hat bereits im Jahre 1885 im .Zivil- 
ingenieur" eine Abhandlung über die .Kinetische Analyse 
der Aktionsturbinen mit freiem Strahl" veröffentlicht, welche 
die ersten Anfänge der von ihm aufgestellten eigenen Turbinen- 
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Theorie bildet. Auch das vorliegende Werk weicht von 
den üblichen Theorien und Berechnungsweisen ab und 
enthalt zum Teil eigene Begriffsbezeichnungen, Formeln und 
Methoden, an die man sich beim Studium gewöhnen muss. 
Gerade hierin liegt aber der Wert des Buches, da dadurch 
der Einseitigkeit der Anschauungen begegnet und teilweise 
neue fruchtbringende Gesichtspunkte geschaffen werden. 
Jeder der systematisch auf einander folgenden Abschnitte 
schliesst mit einem Zahlenbeispiel aus der Praxis. Ebenso 
ist überall in dem Buche die abstrakte Theorie uuter steter 
Bezugnahme auf praktische Ausführungsweisen behandelt 
und durch zahlenmässige Beispiele bewiesen. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Vergleichende Studie über Qeschützc und Munition unserer 
Kriegsmarine 1*66- 1906. Mitteilungen aus dem Gebiete 
des Seewesens. Nr. IX. Geschichtlicher Ueberhlick über die 
Entwicklung des 15 cm Geschützes und seiner Geschosse 
in Oesterreich seit 1866 und Vergleich der damals 
grössten Geschütze der 60 pfündigen Oranatkanone und 
21 cm Rückladekanone, mit dem grössten heutigen Ge- 
schütz, dem 30.5 cm Geschütz. 

Die Resultate des gefechlsmässigen Schcibenschiessens in 
der englischen Kriegsmarine im Jahre 1905 Ebenda. 
Kurzer Auszug aus dem englischen Parlamentsbericht 
mit den bemerkenswertesten Zahlenergebnissen für die 
Schiessübungen aller englischen Flotten, die zum ersten 
Mal nach einheitlichen Bestimmungen durchgeführt wurden. 

Kriegsschiffbau. 

Steam irials of H. M. armoured cruiser „Natal". Engineering, 
10. August. Mitteilungen über die Probefahrten des 
englischen Panzerkreuzers „Natal" von der „Duke of 
Edinburgh '-Klasse. Die grösste Geschwindigkeit betrug 
73,34 kn bei Ni — 23600 PS. Vergl. Mitteilungen aus 
Kriegsmarinen. 

Trial Performance of United States cruiser „St. Louis* 
International Marine Engineering. August. Beschreibung 
der Hinrichtung der einzelnen Decks, der Ausrüstung, der 
Maschinen- und Kesselanlage, der Hilfsmaschinen- und 
Propeller des genannten Schiffes. Offizielle Probefahrten 
und Probefahrtsergebnisse. Vergl. Schiffbau VII. Jahrg. 
S. 910. 

Launch of Unittd States battleship, „New Hampshire". 
Ebenda. Kurze Angaben über die Maschinen, die 
Artillerie und die Panzerung. Vergl. Schiffbau VII. Jahrg 

S. 916. 



Handelsschiffbau. 

The new Cunard steamer „Lusitania". International Marine- 
Engineering. August. Rückblick auf die Entwicklung der 
Grössenverhältnisse der Cunarddampfer. Mitteilungen 
über Modellschleppvcrsuche zur Bestimmung des geringsten 
Widerstandes der „Lusitania". Beschreibung der Bauart 
des Dampfers, seiner Kessel- und Turbinenanlage. Drei 
Abbildungen. 

The new steel paddle wheel excursion steamer ..South 
Shore". Ebenda. Angaben über die Einrichtung eines 
Raddampfers. Länge über alles = 62,47 m. Lange 
zwischen den Perpendikeln = 60.95 m. Breite über Rid- 
kasten ■ 17,05 m, Breite über Spanten — 9,90 m' Eine 
Abbildung. 

Gasolene boat ,J. C. Rite lue". The Nautical Gazetle. 
19. Juli. Beschreibung der Bauart des hölzernen Frachr- 
dampfers ..J. C Ritchie". Er besitzt einen Vierzylinder- 
Gasolin-Motor, welcher 170 — 200 Umdrehungen in der 
Minute macht. Lange über alles = 36,"7 m. Breite - 
6,60 m, Tiefe 2,13 m. Tiefgang mit 90 t Ladung = 
1,37 m. Eine Abbildung. 

Militärisches. 

Moderne Torpedoboote und ihre artilleristische Bekämpfung 
Marine- Rundschau. August ■ September. Entwickeluri 
des Torpedobootes. Vorzüge des heutigen grossen Bootes 
gegenüber dem früheren kleinen und Besprechung der 
Forderungen, welche an die Geschütze zu seiner Abwehr 
zu stellen sind. Der Verfasser erörtert hierfür: 
1. Die Konstruktion, 
ai das Kaliber, 
b) die Rohrlange, 
ci Allgemeines, 
dt das einheitliche Kaliber. 
IL Die Zahl. 
III. Die Aufstellung. 
| Die englischen Flottenmanöver 1906. Ebenda. Vor- 
bemerkungen über amtliche und nichtamtliche An- 
kündigungen der grossen Manöver und Besprechung dr 
Manöver. Letztere zerfällt in: 

t. die Vorbereitungen für die Manöver, 

II. die mobilmachungsmAssigen Indienststellungen und 
die Vorperiode bis zum Beginn der Manöver, 

III. die Ereignisse des ersten Abschnittes. 

VI. die im Verlauf des zweiten Abschnittes durch 
geführten Operationen. Drei Karten. 
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Nautisches und Hydrographisches. 

Bericht über die neunundzwanzlgstc, auf der Deutschen 
Seewarte abgehaltene Wettbewerb-Prüfung von Marine- 
Chronometern (Winter 1905-1906). Annalen der Hydro- 
graphie und Maritimen Meteorlogie. Heft VIII. Nach 
dem Bericht wurden von 64 geprüften Chronometern 
31 zur Klasse I, 23 zur Klasse II. 5 zur Klasse III, 4 zur 
Klasse IV und 1 zur Klasse V gerechnet, von denen 
23 Chronometer der Klasse I und 5 Chronometer der 
II für die Kaiserliche Marine angekauft wurden. 



Die geplante dauernde Organisation der Polarforschung. 
Internationaler Kongress zu Brüssel 1906. Ebenda. Aus- 
blick auf Arbeiten, die im Polargebictc planmässig zu 
leisten seien, und auf den daraus hervorgehenden 
wissenschaftlichen Nutzen in geographischer und geophysi- 
kalischer Beziehung. 

Der Bottnische Meerbusen. Ebenda. Hydrographische 
Uebersicht über Tiefen- und Orössenverhältnisse des 
Bosnischen Meerbusens, sowie über seinen Salzgehalt 
und seine Temperatur in ihrem jährlichen Verhalten. 
Drei Tafeln. 

Dasselbe Heft der Annalen bringt noch folgende Mit- 
teilungen: Beobachtung der totalen Sonnenfinsternis am 
30. August 1905 in Palma de Mallorca. Die Witterung 
an der deutschen Küste im Juni 1906. 

L'eber die Grösse der Seemeile. Mitteilungen aus dem 
Oebiete des Seewesens. Nr. IX. Geschichtliche Be- 
merkungen über die genaue Grösse der Seemeilen, die 
längere Zeit verschieden festgesetzt war und die jetzt 
rund 1852 m beträgt. 

Praktische Winke für die Anschaffung und Beurteilung 
nautischer Instrumente. Hansa II. und 18. August. Er- 
läuterungen der Wirkungsweise einiger nautischen In- 
strumente und Erörterung ihrer Vor- und Nachteile im 
praktischen Schiffsdienst. 



Schiffsmaschinenbau. 

Die Bedeutung des Heissdampfes für den Schiffahrtsbetrieb. 
See-Maschinisten-Zeitung. 15. August. Der Aufsatz be- 
handelt: 

1. Wesen. Eigenschaften und Vorteile des Heiss- 
dampfes, 

2. die geschichtliche Entwicklung der Anwendung 
des Heissdampfes. 

3. die konstruktiven Bedingungen beim Bau von 
Ueberhitzer-Apparaten. 

4. die Beschreibung der Schmidtschen Ueberhitzer 
konstruktionen für Schiffskessel, und zwar: 

a) Flammrohrüberhitzer für neue Kessel, 

b) Rauchröhren-Ueberhitzer. 

c) Rauchkammer- oder Schornsteinüberhitzer 
für vorhandene Kessel. 

5. den Einfluss des hochüberhitzten Dampfes auf 
die Maschinenanlage. 

Experiments illustrating the balacing of engines. Engineering. 
17. August. Kurzer Auszug aus einem Vortrag von 
Professor Dalby vor der British Association über 
experimentelle Ausbalancierung von Kolbenmaschinen. 
Drei Abbildungen. 

Jacht- und Segelsport. 

Le yacht de course autrichien .Hai". Le Yacht. II. August. 
Linien- und Segelriss des Bootes, dessen Hauptdaten 
sind: Länge in der Wasserlinie 6,50 m, Länge über 
Alles -10,42 m, Breite 2,00 m, Tiefgang 1,35 m, 
Deplacement — 2 t, Gewicht des Bootes = 0,64 1, Gewicht 
der Takelage = 0,25 t Gewicht des Bleikiels 1,15 t. 

The steamyach» „Branwen". International Marine Engineering. 
August. Kurze Mitteilungen über die Einrichtung der 
für Lord Howard de Waiden gebauten Dampf jacht. 
Länge über Alles — 41.14 m, Länge zwischen den Perpen- 
dikeln = 37,02 m. Breite = 5,12 m, Tiefe = 3,42 m. 
Mehrere Abbildungen. 
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Verschiedenes. 

Hosting Scow Derrick crane. International Marine Engi- 
neering. August. Daten Ober einen für Japan bestimmten 
Schwimmkran von 101 Tragfähigkeit Die Hebc- 
geschwindigkeit für diese Last beträgt 15 m in der Minute. 
Zwei Abbildungen. 

Sub-aqueous rock-cutting Engineering. 17 Anglist. Be- 
schreibung zweier Fahrzeuge, die Rammen tragen, deren 
Rammbär derart gestaltet ist. dass er Felsen zermalmen 
kann Der Hauptzweck der Fahrzeuge ist, im Fahrwasser 
befindliche Steine und Felsen durch Zertrümmern zu be- 
seitigen Mehrere Skizzen und Abbildungen. 

Seeschiffahrt und Binnenschiffahrt im Stromgebiet der 
Weser nebst ihren Nebenflüssen. Zeitschrift für Binnen- 
schiffahrt. Heft 14. Mitteilungen aus dem Jahresbericht 
für 1905 der Handelskammer zu Bremen hinsichtlich der 
Weserkorrektion, des Schiffahrtsabgabetarifs auf der 
unteren Weser, der Häfen in Bremen und Bremerhaven, 
sowie der Schiffahrt auf der Oberweser, auf der Aller 
und auf der Leine. 

Die Verlängerung des Grosschiffahrtsweges auf dem Rhein 
bis zur schweizerischen Landesgrenze. Ebenda. Wieder- 
gabe eines Vortrags von Rudolf Qelpkcim .Grossen Aus- 
schuss des Zentral-Vereins zur Hebung der deutschen 
l-'luss- und Kanalschiffahrt" über die Versuchsschleppfabrten 
mit dem Dampfer „Knipscheer" auf dem Rhein von 
Strassburg nach Basel. Zwei Tafeln. 
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Berlin, den 26. September 1906 



VII. Jahrgang 



Erscheint an 2. <tu4 4. Mlttwac» elnei Jeden Monat«, nlchJlci Haft am 10. Oktober 1406 



Prot. Oswald Flamm, 



Ueber kombinierte Kolbenmaschinen- und 
Turbinenanlagen für Schiffe 



In einem Vortrag vor der 44. Hauptversammlung 
des Vereins Deutscher Ingenieure 1903 wies Professor 
C. von Linde') an Hand von Entropiediagrammen 
darauf hin, dass gute Dampfmaschinen gegenüber 
Dampfturbinen eine bessere Wärmeausnutzung im 
Hochdruckgebiet, dagegen eine schlechtere Wärme- 
ausnutzung im Niederdruckgebiet aufweisen. Daraus 
schloss C. v. Linde, dass die Kombination 
einer Hochdruckdampfmaschine mit 
einer von deren Abdampf durch- 
strömten Niederdruckturbine un- 
zweifelhaft eine Erhöhung des seither in der Dampf- 
technik erreichten höchsten Wirkungsgrades ergeben 
würde. Es mag dahingestellt bleiben, ob nicht die 
Dampfturbine allein durch weitere Ver- 
besserungen, z. B. Betrieb der Hochdruckstufen mit 
höherer Um lauf zahl als Niederdruckstufen usw., auf 
die gleiche Vollkommenheit wie die genannte Kom- 
bination gebracht werden kann, sicherlich ist dies 
jedoch für die Kolbenmaschine allein un- 
möglich. Wollte man die Vorteile hohen Vakuums 
durch weit getriebene Expansion ausnutzen, so 
würden nicht nur die notwendigen ungeheuren 
Niederdruckzylinder und Verteilorgane die Maschine 
wirtschaftlich unökonomisch machen (Kosten, 
Platzbedarf. Gewicht, vermehrte Reparatur und Be- 
dienung), sondern auch die Reibungen der Gestänge 
und Steuerungen den Arbeitsgewinn aus der höheren 
Expansion wieder aufzehren. In ganz besonderem 
Grade gilt dies von S c h i f f s m a s c h i n e n. Bei 
solchen ist durch die Rücksicht auf Raum- und Ge- 
wichtsersparnis sowie Einfachheit der Bedienung immer 
nur eine verhältnismässig geringe Gesamt- 
expansion möglich, das Gebiet tieferer Tempe- 

*• Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure l«X)3. 
S. 1513. 



raturen wird daher verhältnismässig schlecht aus- 
genutzt. 

Es erscheinen daher die Aussichten kom- 
binierter Maschinen -Turbinenanlagen 
auf Schiffen vom Standpunkt der 
Dampfausnutzung besonders günstig. 

Weitere Kreise mag es vielleicht interessieren, 
dass schon Ende des Jahres 190.*, also vor 2 , / 2 
Jahren, die Stettiner Maschinenbau- 
Aktien- Gesellschaft „Vulkan" auf An- 
regung von Herrn Ingenieur Linder und des Ver- 
fassers dem Studium dieses Problems näher ge- 
treten ist und sofort für einen schnellen Passagier- 
dampfer eine derartige Anlage mit 2500 PS. in 
Parallele zu Entwürfen mit Riedler-Stumpf-Turbinen 
und reinen Kolbenmaschinen hat bearbeiten lassen. 
Da das betreffende Schiff überhaupt nicht zur Aus- 
führung kam, so blieb die Sache leider Projekt. 
Nachdem jedoch unsere Anschauungen inzwischen 
durch ähnliche Vorschläge von Rateau*) bestätigt 
worden sind und neuerdings sogar Parsons das 
System befürwortet hat, dürfte eine kritische Gegen- 
überstellung der Vorzüge und Nachteile in praktischer 
und konstruktiver Beziehung einiges Interesse er- 
wecken, zumal in der deutschen Literatur fast gar keine 
positiven Aeusserungen aus der Praxis über Schiffs- 
turbinen vorhanden sind. Die Erörterung der thermo- 
dynamischen Verhältnisse an Hand des Wärmediagramms 
sei für später vorbehalten. 

Von den Haupt vorzögen kombinierter Masch inen- 
turbinenanlagen ist der für 1-and- und Schiffsanlagen 
gleichmässig gültige schon angedeutet worden : d i e 
erhöhte Wärmeausnutzung im Ver- 
gleich zur bisherigen Kolben- 



') TraDSactions of the 
1904. S. 172. 
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maschine. wie zur Dampfturbine. Sie) 
tritt um so mehr in Erscheinung, je niedriger der 
Expansionsgrad der ersteren. die Tourenzahl der 
letzteren genommen werden muss. am meisten also 
bei Schiffsanlagen. Wähernd moderne Dampfdynamos 
bei Normalleistung mit 22 bis 26 facher üesamt- 
expansion arbeiten, begnügt sich die moderne Vier- 
fachexpansionsmaschine für schnelle Passagierdampfer 
mit II bis 1 3 fachcr. die Dreifachexpansionsmaschine 
mit 9 bis 10 facher, bei Torpedobooten und Kreuzern 
gar mit 6 bis 9 facher Qesamtexpansion. Trotzdem 
besitzt z. B. der Schnelldampfer .Kaiser Wilhelm II.* 
bei nur 12 facher Qesamtexpansion und 2 x 20000 PSe. 
Gesamtleistung schon 4 Niederdruckzylinder von je 
2850 mm Durchmesser! Zur Erzielung gleicher 
Expansion, wie bei hochökonomischen I-andmaschinen 
wären daher 8 Niederdruckzylinder von 2850 mm 
Durchmesser samt den zugehörigen Mitteldruck- 
zylindern nötig! Dazu kommt, dass die fast immer 
ungeheizten und mit einfachen Schieberstcuerungen 
versehenen Zylinder der Schiffsmaschinen den Dampf 
überhaupt schlechter ausnutzen als die mit aus- 
giebiger Heizung und Präzisionssteuerung arbeitende 
I Windmaschine. Bei Dampfern, die grösstenteils in 
mittleren Breiten verkehren, sind andererseits die 
Bedingungen zur Erzeugung höchsten Vakuums wie 
geschaffen; Kühlwasser steht in beliebiger Menge 
durch Rohre von wenigen Metern Länge bei ver- 
schwindendem Kraftaufwand zur Verfügung. Ober- 
flächenkondensatoren sind für das Seeschiff schon 
zur Rückgewinnung des Speisewassers unumgänglich, 
ergeben daher keine wesentliche Verteuerung der 
Anlage. Hier wäre also ein besonders günstiger 
Boden für die Niederdruckturbine und ein Arbeits- 
gewinn von 15 bis 20 pCt. besonders gegenüber 
weniger ökonomischen Kriegsschiffsmaschinen er- 
reichbar, wenn nicht ein grosser Teil davon wieder 
geopfert werden müsste; denn der raschlaufende, 
durch Turbinen angetriebene Propeller bedarf je nach 
der Tourenzahl und Schiffsgeschwindigkeit ca. 10 
bis 20 pCt. mehr Leistung, als der langsamerlaufende 
Kolbenmaschinen-Propeller. Da aber die Vorschaltung 
der Kolbenmaschine auch auf die Erzielung niedriger 
Turbinen-Tourenzahlen günstig einwirkt (hierüber 
siehe unten), so ist trotz der schlechteren Propeller- 
wirkung eine Kohlenersparnis von 5 bis 8 pCt. bei 
richtiger Wahl der Verhältnisse möglich. Grössere 
Ersparnisse würden sich ergeben, wenn der 
feuchte Abdampf der Kolbenmaschine in einem 
Zwischenüberhitzer getrocknet und über- 
hitzt würde, bevor er die Niederdruckturbine durch- 
strömt. Es ist nicht ausgeschlossen, dass Nieder- 
drucküberhitzung eventuell mehr Anklang finden 
würde als die bisher fast niemals in grossem Mass- 
stab auf Seeschiffen verwendete Hochdrucküber- 
hitzung. 

Vor reinen Kolbenmaschinen be- 
sitzt ausserdem die kombinierte Maschincn-Turbinen- 
anlage partiell alle Vorzüge, die der 
Turbine unbestritten zu eigen sind. Genannt 
seien nur Vibrationslosigkeit, Wegfall hoch- 
beanspruchter Fundamente, gleichmässiges. nur infolge 




der Propellerrückwirkung leicht schwankendes Dreh- 
moment, ölfreies Kondensat, minimale Lagerabnutzung, 
leichte und gefahrlose Forcierung, Ersparnis an Oel. 
Packungs- und Putzmaterial, an Revisions- und Be- 
dienungsarbeiten, Geräuschlosigkeit bei Vorwärtsgang 
Wegfall der Panzerglocken usw. 

Wesentliche Vorzüge sind der kombinierten 
Maschinen-Turbinenanlage gegenüber den meisten 
bisherigen Sch i f fs t u r b in e n an- 
läge n zu eigen : höhere Leistung bei 
Rückwärtsfahrt und bessere Dampf- 
ausnutzung bei verminderter Ge- 
schwindigkeit. Diese beiden fundamentalen 
Tatsachen waren seinerzeit für die weitere Ver- 
folgung der Sache bestimmend. 

Die Umsteurung der Wellen von Turbinenschiffen 
erfolgt zurzeit trotz zahlreicher anderer Vorschläge 
ausnahmslos durch besondere Rückwärtsturbinen, 
die bei Vorwärtsgang im Vakuum leer mitlaufen und 
schon wegen der hierdurch entstehenden Ventilations- 
verluste, sowie, um keine doppelte Vorwärtsanlage 
mitzuschleppen, in der Grösse stark beschränkt 
werden müssen. Die Folge ist natürlich eine 
wesentlich schlechtere Dampfausnutzung bei Rück- 
wärtsfahrt, die Leistung beträgt oft nur 0,3 bis o.-: 
des Vorwärtsbetrages.*) Wenn auch hierin die neuen 
deutschen Turbinenschiffe einen Fortschritt bedeuten, 
so lässt doch die kombinierte Maschinen-Turbinen- 
anläge mehr erreichen. Zunächst muss die Hoch- 
druckkolbenmaschine entsprechend kräftig gewählt 
werden; sie ergibt zwanglos fast die gleiche Leistung 
rückwärts wie vorwärts. Eine weitere Steigerung 
im Vergleich zur Rückwärtsleistung der jetzigen 
Schiffsturbine ist dadurch möglich, dass die Maschine 
bei Rückwärtsgang entweder direkt an den Konden- 
sator geschaltet wird, also mit vermindertem Gegen- 
druck arbeitet, oder dass ihr Abdampf durch be- 
sonders kleine Rückwärtsturbinen weiter ausgenützt 
wird. 

Für Kriegsschiffe besonders wichtig ist 
die Eigenschaft der Maschinen-Turbinenanlage, 
auch bei verminderter Geschwindigkeit den Dampf 
noch günstig auszunutzen. Die derzeitige Schiffs- 
turbinc arbeitet auch bei Höchstgeschwindigkeit noch 
unterhalb der günstigsten Umfangsgeschwindigkeiten . 
um bei verringerter Leistung, also verringerter 
Drehzahl eine leidliche Oekonomie zu erzielen, erhöht 
man die Zahl der Einzelstufen durch Vorschaltung 
der sogenannten „Marschturbinen", ohne jedoch den 
Kohlenverbrauch der modernen Schiffsmaschinen 
damit erreichen zu können. Kriegsschiffe halten be- 
kanntlich auf 90— 95 pCt. aller Fahrten nur Ge- 
schwindigkeiten von 10—12 kn inne, während die 
Maximalgeschwindigkeit bei Kreuzern und Torpedo- 
booten zwischen 22 und 30 kn liegt. Die Marsch- 
leistung beträgt dementsprechend nur '/in — Vau der 
Maximalleistung. Eine stationäre Dampfmaschine 
mit konstanter Tourenzahl würde bei so stark ver- 
minderter Leistung eine sehr schlechte Dampfau.«- 
nutzung ergeben, weil die Füllung minimal und der 

*i Vergleiche die zahlreichen Veröffentlichungen über 
englische Turbinendampfer im „Engineering 1902 bis 190b 
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mechanische Wirkungsgrad schlecht wäre. Für die 
Sciiiffsmaschine liegen aber die Verhältnisse wesent- 
lich günstiger, weil bei ihr die Leistung schon im 
Verhältnis der Tourenerniedrigung sinkt (V 2 — V 3 >. 
die an und für sich für grössere Maximalfüllung 
(65 — 80 pCt l daher nur weit weniger reduziert zu 
werden braucht. Auch darin ist die Schiffsmaschine 
ihrer stationären Schwester gegenüber im Vorteil, 
dass bei verringerter Leistung mit der Tourenzahl 
auch die Drosselverluste und die Reibungsarbeiten 
sinken, der mechanische Wirkungsgrad daher höher 
bleibt. 

Andererseits geht nun die Oekonomie der 
Schiffsturbinen bei verringerter Fahrt nicht 
nur wegen der kleineren Leistung, sondern auch 
wegen des Tourenabfalls doppelt rasch zurück. Man 
erkennt daraus, welch ungemein schweren Konkurrenz- 
kampf die Turbine gerade bei Kriegsschiffen gegen 
die Kolbenmaschine bestehen muss, und wird nicht 
umhin können, dem bisher von ihr Erreichten die 
vollste Bewunderung zu zollen. Die kombinierte 
Maschine n-Tu rbinenanlage dagegen über- 
nimmt in dieser Beziehung die Vorzüge der Dampf- 
maschinen in vollem Masse und gibt eine ökonomische 
Leistungsregulierung durch Aenderung der Zylinder- 
füllung. — 

Ein dritter Vorzug unserer Anlage gegenüber 
der reinen Turbine besteht in der V e r r i n g e r u n g 
der Turbinentourenzahl. Eine solche ist 
allerdings nur erreichbar, wenn die Kolbenmaschine 
einen gewissen, ziemlich hohen Prozentsatz der 
Gesamtleistung übernimmt, der den Betrag von 
einem Drittel wesentlich überschreiten 
muss. Je grösser dieser Teilbetrag, desto günstiger 
liegen die Verhältnisse für die Niederdruckturbinen, 
weil einerseits wegen ihrer geringeren Teilleistung 
die Propeller kleiner ausfallen, andererseits wegen 
des geringeren Rest- Wärmegefälles kleinere Umfangs- 
geschwindigkeiten und Tourenzahlen sich ergeben. 
Eine möglichst hohe Teilleistung der Kolbenmaschine 
ist ja schon aus dem anderen Grunde nötig, um 
die Vorzüge des Systems bezüglich der Rückwärts- 
leistung zur Geltung bringen zu können. Auch diese 
treten nur dann wirklich hervor, wenn die Kolben- 
maschine ungefähr die Hälfte der 
Gesamtleistung oder noch mehr 
liefert. 

Wir haben bisher einige Vorzüge betrachtet, 
die der kombinierten Anlage ganz allgemein zu 
eigen sind. Um jedoch hinsichtlich der Disposition 
im Schiff, Raumbedarf, Gewicht, Manövriereigen- 
schaften usw. ein Urteil fällen zu können, müssen 
wir ganz kurz die verschiedenen möglichen 
Anordnungen besprechen. 

Zunächst nach der Anzahl der Wellen. 
Voraussetzung sei dabei, dass die Turbinen auf 
eigenen Wellen angeordnet sind. denn der 
Parsons'sche Vorschlag, auf der gleichen Welle mit 
den Hauptturbinen kleine Kolben- 
maschinen für den Marsch anzuordnen, 
diese bei hoher Geschwindigkeit abzukuppeln und 



mit den Turbinen allein zu fahren, hat bisher keinen 
Anklang gefunden. 

Eine ähnliche Dissonanz ergäbe die Verwendung 
zweier Wellen mit einer Kolbenmaschine bezw. 
einer Turbine. Die Leistungen müssten gleich ge- 
macht werden, um nicht fortwährend das Ruder 
legen zu müssen und den Schiffswiderstand unnütz 
zu erhöhen. Eine unsymmetrische Anordnung der 
Wellen, derart, dass der resultierende Gesamtschub 
in die Schiffsmittelebene fällt, würde zwar ungleiche 
Leistungen zulassen, aber das an sich unschöne Bild 
der Anlage doppelt entstellen. Das für „volle 
Kraft" gewählte Leistungsverhältnis verschiebt sich 
aber bei allen Maschinenturbinenanlagen für ver- 
minderte Fahrt immer weiter nach Seite der Kolben- 
machine'); die Turbine bildet wegen der geringen 
durchströmenden Dampfmenge zuletzt nur eine 
Erweiterung des Abdampfrohres der Kolbenmaschine, 
ohne eine nennenswerte Leistung abzugeben. Bei 
zwei Wellen entsteht dadurch die oben genannte 
Unsymmetrie des Antriebs, die Kiaftvergeudung zur 
Folge hat. Dies führt uns von selbst auf die aus- 
schliessliche Verwendung symme- 
trischer Anlagen, entweder mit drei 
Wellen (eine Kolbenmaschine, zwei Turbinen) oder 
vier Wellen (zwei Maschinen, zwei Turbinen). 
Beim Uebergang zu mehr als zwei Wellen müssen 
wir uns von vornherein bewusst sein, dass dadurch 
j nach allen bisherigen Erfahrungen die Propeller- 
wirkung verschlechtert wird, da die 
weiter hinten liegenden Mittelpropeller vom wirbelnden 
Abwasser der Aussenpropeller getroffen werden und 
das Hinterschiff sich wesentlich komplizierter ge- 
staltet, und dass die Komplikation einer vermehrten 
Anzahl Schraubenwellen samt Antriebsmaschinen in 
Kauf zu nehmen ist. Dem stehen allerdings einige 
unleugbare Vorteile der Dreiwellenanordnung für Kriegs- 
schiffe gegenüber; auf Handelsschiffen sind mehr als 
zwei Wellen erst von Parsons eingeführt worden, 
um die Einzelleistungen möglichst klein zu er- 
halten. 

Die benötigte Grundfläche ist für 
Kriegsschiffe wegen des Fortfalls der Marsch- und 
eventuell der Rückwärtsturbinen kleiner als die der 
reinen Turbinenanlagen, dagegen grösser als die der 
Kolbenmaschincnanlagcn ; bei Handelsschiffen kann 
nur dann Platz gespart werden, wenn die üblichen 
hohen Tourenzahlen der Schiffsturbinen beibehalten 
und damit schlechte Propellerwirkungsgrade in Kauf 
genommen werden. Ein grosser Teil der Dampf- 
ersparnis geht alsdann wieder verloren. 

Auch bezüglich der Gewichte liegen die 
Verhältnisse nicht anders. Reine Schiffsturbinen- 
anlagen der üblichen Bauart sind im allgemeinen 
schwerer als gleichwertige, namentlich gleich ökono- 
mische Schiffsmaschinen. Bei Anwendung einer 
Dampfmaschine, die den gesamten Dampf 

*) Dies gilt für alle Turbinen mit nicht regulierbaren 
Querschnitten. Durch Regulierung der Querschnitte, z. B. 
Einschalten von 1 oder 2 parallelen Turbinenhälften oder 
Veränderung der Schaltung (Serie), könnten gleiche 
Leistungen erzielt werden. Grosse Komplikation t 
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bis auf die Admissionsspannung der zwei Nieder- 
druckturbinen verarbeitet, und hoher Tourenzahl der 
letzteren (also ungünstiger Propellerwirkung» kann 
eventuell gegenüber der Schiffsmaschine Gewicht 
gespart werden. Wenn aber eine wirklich nennens- 
werte Kohlenersparnis erzielt werden soll. muss. 
insbesondere bei der Vierwellcn-Anlage. Gewicht 
geopfert werden. Die erhöhte Wellenzahl hat ferner 
erhöhte Anlagckostcn der kombinierten 
Anlage, verglichen mit Dampfmaschinen zur Folge. 
Der Mehrbetrag resultiert aus dem höheren Gewicht, 
den zusätzlichen Dampfumschaltvorrichtungen, der 
zur Steigerung der Oekonomie notwendigen voll- 
kommeneren Kondensationsanlagc und - last not 
least — dem hohen Preise langsam laufender Schiffs- 
turbinen. Dazu kommen die Mehrkosten infolge 
Komplikation der Wellenleitung und des Schiffs- 
körpers. Gegenüber reinen Schiffsturbinenanlagen 
tritt allerdings, insbesondere wenn die .Warsch- 
und Rückwärtsturbinen fortfallen, eine Preisver- 
minderung ein. 

Vorstehende Betrachtungen ergaben sich einfach 
aus der Notwendigkeit, die Leistung auf mehr als 
zwei Antriebsaggregate verteilen zu müssen. Zur 
Beurteilung des konstruktiven Aufbaues 




Abb. I. 

I>rei»ellen-An]»jfe mll 2 Maacbinen uii't 1 Vurwlrtaturbln*. ohne« 
»irUturbiue. Manövrieren ifi»n»u »io boitn 
lir»ubpn<iaroj.f«r. 



L'üincbsItorKftiie -f" mit"m»ti*cb 
•»teiierwellen bewegt. 



dk'l'm 



geschalteten Turbinen derart, dass jede die 
Hälfte des Abdampfes aufnimmt (Abb. 2) entsteht 
ungezwungen die oben geforderte symmetrische An- 
ordnung. Oekonomischer, leichter, billiger und 
weniger Platz beanspruchend ist dieselbe Anlage. 



und der Manövriereigenschaften 
müssen wir jedoch weiter auf die Details eingehen. 
Zunächst bei Anordnung dreier Wellen. 
Die Wahl zweier Kolbenmaschinen und einer Turbine 
in der Mitte (Abb. I) hat hohe Rückwärtsleitung, 
hohe Betriebssicherheit und gutes Manövrieren zur 
Folge, erfordert aber, um keine unzulässig hohe 
Leistung der Abdampfturbine zu erhalten, eine 
relativ sehr hohe Leistung der Dampfmaschine und 
grosse Zylinderdimensionen, so dass von der Turbine 
nicht viel übrig bleibt. Für grössere Leistungen 
wird diese wegen der riesigen Schaufeldimensionen 
überhaupt unausführbar. 

Eine wesentlich konstruktivere Lösung ist die 
mit einer den gesamten Zudampf verarbeitenden 
Kolbenmaschine und zwei Abdampf - i 
tiirbinen auf den Aussenwellen. Bei parallel- . 




Abb. 2. 

Oretwetl*n-Anl»t:e rui< 1 Maaculne und je 2 |>arallel gesebaltoU-n V r 
■ iriil UUi'kwÄrUturblneu. ilanlWrleren der beiden AuJirtflwelt« « 
l<>lgt unabblnsig von «inander. L'in»«lialu>rr»u> „t" wird dimh H»o> 
r»d „k" bQvegi. niebt »utom»ti»cli 

wenn die beiden Turbinen hintereinander geschaltet 
werden, der gesamte Dampf sie daher nacheinander 
durchströmt, um dann erst in den Kondensator aus- 
zupuffen. (Abb. ,V) Die Dampfführung von einer 
Schiffsseite zur andern ist unschön, die Symmetrie 
gestört. Für eine bestimmte Fahrgeschwindigkeit 
ist Gleichheit der Turbinenleistungen erzielbar, für 
wechselnde Fahrt verschiebt sich aber das Ver- 
hältnis, wenn auch weniger stark als bei der Zwei- 
wellen-Anlage. Bei grossen Leistungen ergeben sich, 
wie bei Fig. 1 in den Niederdruckrädern unausführ- 
bare Schaufel längen; kleinere Anlagen können da- 
gegen mit Vorteil nach Fig. 3 gebaut werden, ins- 
besondere, wenn nur die Maximalgeschwindigkeit in 
Frage kommt, wie bei Handelsdampfcrn. 

Einen noch höheren Grad von Symmetrie ergib« 
die Vier Wellenanordnung (Abb. 4). die 
selbstverständlich in Gestalt von zwei unab- 
hängigen Aggregaten aus je einer 
Dampfmaschine und einer Turbine auszuführen ist 
Sic ermöglicht den Einbau eines Mittellängsschorts, 
bei ganz grossen Einheiten auch noch den eines 
Querschotts unter Abtrennung der Turbinen samt 
Kondensatoren, und ist der Dreiwellenanlage insofern 
wesentlich überlegen, als nicht die ganze Anlage 
ein zusammenhängendes Ganzes' bildet. Andererseits 
ist Raumbedarf, Gewicht und Preis höher als bei der 
letzteren und die Propellerwirkung noch ungünstiger 

Der konstruktive Aufbau, namentlich 
die Grösse der Kolbcnmaschinen ist natürlich 
in erster Linie von der Umdrehungszahl und dem 
relativen Leistungsverhältnis von Dampfmaschine 
und Turbine abhängig, das den Admissionsdruck der 
letzteren bestimmt. Oekonomische Anlagen'erfordcm 
starke Kolbenmaschinen mit mindestens zweifacher 
Expansion, ergeben daher immerhin noch beträcht- 
liche Zylinderdimensionen. Dagegen fallen die 
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grossen Niederdruckzylinder weg und werden durch 
die ökonomischeren Turbinen ersetzt, die bei 
niedrigem Wärmegefälle mehr den Charakter von 
Abdampfturhinen Iragen. Schon wegen der Zylinder- 
dimensionen eignet sich die Dreiwellenanordnung 
mit einer Maschine mehr für kleine und mittlere 
Anlagen, die Vicrwcllenanordnung für grosse An- 
lagen. Da die Kolbenmaschine hier ihren Abdampf 
mit 3 — 0,8 Atm. (je nach der relativen Leistung 
der Turbinen) entlässt. so sind selbstverständlich die 
Maschinengestänge, namentlich die Kurbel- 
wellen, in ganz anderer Weise zu dimensionieren, 
als z. B. für normale Kondensationsmaschinen 
seitens der Klassifikationsgesellschaften vorgeschrieben. 




Abb. 3. 

I>rviut*l1fln-Anla#e mit 1 Masrhlr.n und 2 hintereinander ue*rbaltetfi] 
V«r- und HackwUrüiturbinon, rmsrhnllorgBii .f" <1 inh iinsteuen» eiln 
automatisch bowr-et. Manövrieren genau »ie b*i Kinschraubend&mprerti. 

Hinsichtlich des Manövrierens sind ganz 
allgemein drei Fälle zu unterscheiden: 

I. Lediglich die Kolbenmaschi- 
n c n werden umgesteuert; bei Rück- 
wärtsfahrt wird ihr Abdampf durch ein be- 
sonderes, von Hand oder besser durch die 
Umsteuerwelle automatisch bewegtes L'mschalt- 
organ f direkt in den Kondensator geleitet, 
der Gegendruck damit erniedrigt und ihre 
Leistung gegenüber Vorwärtsgang erhöht. Die 
Turbinen stehen währenddessen still (z. B. 
Abb. 1 ). Dies gibt in jeder Beziehung die ein- 
fachste, leichteste, billigste und in jedem der 
gezeichneten Fälle anwendbare Anordnung. 
Rüekwärtsturbinen fallen weg. Frziclbar sind 
ca. 50 bis 60 pCt. der Gesamt- Vorwärts- 
leistung. 

II. Es werden auch die Turbinenwcllen 
umgesteuert und zwar sämtlich 
zusammen mit den Dampfma- 
schinen. Das unter I. genannte Umschalt- 
organ f leitet den Abdampf der Kolben- 
maschinen bei Rückwärtsfahrt zur weiteren 
Ausnutzung in besondere Rückwärtsturbinen, 
welche analog den Vorwärtsturbinen bei Drei- 
wellenanordnung parallel oder hintereinander 
geschaltet sein können. (Abb. 2, 3. 4.» Hier- 
von hängt es ab. ob die Rückwärtsturbinen im 
lixhaustraum der Vorwärtsturbine oder eine 



III 



davon im getrennten Gehäuse anzuordnen sind 
(s. Abb. 3). Die Bewegung der Umschaltorgane 
erfolgt am besten wieder automatisch durch 
die Umsteuerwelle der betreffenden Maschine, 
damit nie der Fall eintritt, dass diese vor- 
wärts, die Turbinen dagegen rückwärts arbeiten 
oder dass dem Abdampf der Kolbenmaschine 
gar kein Weg offensteht und die Zylinder 
platzen. Die Anordnung kommt bei allen 
Anlagen mit mehr als einer Turbine in 
Betracht, insbesondere für solche mit vier 
Wellen, ergibt grössere Rückwärtsleistung, ist 
aber schwerer, teurer und komplizierter als die 
unter I. 

Bei Anwendung auf Dreiwellenanlagen teilt 
sie mit I. den Mangel, dass es nicht möglich 
ist. wie bei Doppelschraubendampfern mit der 
einen Maschine vorwärts, mit der anderen rück- 
wärts zu fahren. Wir gelangen so zu einer 
Anordnung, die zunächst für Dreiwellen- 
anlagen mit einer Maschine in Betracht kommt 
und diesen Nachteil dadurch beseitigt, dass 
vor jeder Turbine ein besonderes Umschalt- 
organ f sitzt (Abb. 2), das den Abdampf der 
Kolbenmaschine entweder in die Vor- oder die 
Rückwärtsturbinc leitet. Um die unter II. er- 
wähnte Gefahr des Platzens der Zylinder auch 
hier auszuschliessen, kann die Anordnung so 
getroffen werden, dass das Umschaltorgan auf 
Mittelstellung entweder den Dampf in beide 
Turbinen (Vorwärts und Rückwärts) oder durch 




Abb. 4. 

Viei"»-elltn-Anl»ir» mit MittellUnjfssehott und 2 n>11*üüidie unab- 
hängigen Aggregaten aus je I Maschine. 1 Vor und 1 KUckwllrts- 
turblne. Utu^cballorgait „t" durch l'tusteuerwelle automatisch buw«"l. 
Manövrieren iceuau wi« bmm "ei» -ähnlichen I)o|>[M:]*i braubi-ndatnpftir. 



ein besonderes Rohr h in den Kondensator 
entlässt. so dass ein vollständiger Abschluss 
der Maschinenabdampfrohre g überhaupt nie 
eintritt. Damit bei einer grösseren Havarie 
der Dampfmaschine mit den Turbinen allein 
weitergefahren werden kann, muss dem Um- 
schaltorgan durch Hilfsrohrc Frischdampf zuge- 
führt werden können, ähnlich wie dies bei den 
Parsons'schen Drei wellenanlagen geschieht. 
Das Manövrieren bei Ausführung III gestaltet 
sich infolge der weniger einfachen Schaltung 
komplizierter als bei I. und II. und auch komplizierter 
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als bei Doppelschraubcndampfcrn. Denn wenn auch 
die Zahl der zu bedienenden Hebel (zwei Manövrier- 
ventile, zwei Umsteuerungen bei Dampfmaschinen, 
ein Hauptmanövrierventil, eine Umsteuerung, zwei 
Umschaltorgane für die Turbinen bei Anordnung III. 
dieselbe ist und eine übersichtliche Zusammen- 
führung der Gestänge nach einem einzigen 
Maschinistenstand leicht erzielt werden kann, so 
darf man nicht vergessen, dass bei Inbetriebnahme 
einer Ausscnwelle mit voller oder halber Kraft im 
allgemeinen auch die Kolbenmaschinc anzulassen und 
ein Manövrieren mit den Aussen- 
wellen allein, z. R. Drehen an Ort und 
Stelle, nur mit verminderter Kraft durch die ge- 
nannten Hilfsdampfrohre möglich ist. und dass 
eigentlich drei Maschinentelcgraphen zu beobachten sind. 

Daher ist auch in dieser Beziehung die V i e r - 
wellenanlage nach Anordnung II. mit auto- 
matischer Umschaltung des Abdampfs wesentlich 
überlegen. Da die Aggregate der beiden Bordsciten 
dabei vollständig getrennt sind, so erfolgt das 
Manövrieren genau wie beim gewöhnlichen Doppel- 
schraubendampfer. 

Zum Schlüsse seien die Resultate unserer Be- 
trachtungen kurz zusammengefasst. 

Die Hauptvorzüge der beschriebenen kombi- 
nierten Anlagen für Schiffe bestehen in der h ö h e r c n 
Dampfausnutzung, die den Kolbenmaschinen 
gegenüber bei Höchstleistung, den bisherigen Tur- 
binen gegenüber bei Rückwärtsfahrt und verminderter 
Leistung zweifellos crziclbar ist, und in der aller- 
dings nur partiellen Ucbcrnahmc aller Vor- 
züge der Dampfturbinen überhaupt. 

Dieser Fortschritt über das bisher Erreichte 
hinaus kann andererseits nur erkauft werden durch 
ein mehr oder minder grosses Plus an Grundfläche. 
Gewicht und Kosten, durch erhöhte Komplikation und 
durch Verzicht auf die Einheitlichkeit der Anlage. 



Namentlich in letzterer Beziehung könnte eingewendet 
werden, dass eine solche Anordnung .weder Fisch 
noch Vogel" sei. Darauf wäre zu erwidern, dass 
unsere Kombination, bei richtiger Wahl der 
Verhältnisse, hinsichtlich Oekonomie mehr 
erreichen lässt als jedes der im gegebenen Fall 
in Betracht kommenden Einzelelemente : Schiffsmaschine 
und -Turbine besten modernen Systems, dass die 
Hauptnachteile der jetzigen Schiffsturbine hier ver- 
mieden sind, und dass endlich gerade in einer Zeit 
des Ueberganges zur Turbine das Vorhandensein 
einer kräftigen Kolbenmaschine dem Seemaschinisten 
ein erhöhtes Sicherheitsgefühl und Vertrauen in die 
Zuverlässigkeit seiner Anlage verleihen und die Vor- 
züge der Turbinen hinsichtlich Wartung und Be- 
dienung durch den unmittelbaren Vergleich noch 
eindringlicher vor Augen führen wird als reine 
Schiffsturbinenanlagen üblicher Bauart. 

Der Hinweis, dass ja auch die Schiffsmaschine 
für sich durch entsprechende Opfer an Raum. 
Gewicht und Preis, durch Einführung von Präzisions- 
steuerungen und intensiver Mantelheizung usw. zu 
höherer Vollkommenheit gebracht werden könnte, 
wird durch die Tatsache entkräftet, dass alle Be- 
strebungen in dieser Richtung an den groben An- 
forderungen des Seeschiffsbetriebes gescheitert sind 
und die durch Einbau von Niederdruckturbinen ent- 
stehende Komplikation wesentlich geringer ist. Die 
Aussichten kombinierter Anlagen sind daher kaum 

: auf die Verwendung als Uebcrgangsstufc zum reinen 

! Turbinenbetrieb beschränkt. — 

Unsere Darlegungen sollen und können natürlich 
den Gegenstand nicht annähernd erschöpfend be- 
handeln, sondern nur die Hauptgesichtspunkte für 
eine nicht einseitige Beurteilung hervorheben ; vielleicht 
geben sie die Anregung, dass in Zukunft auch von 

; anderer Seite dem Problem tieferes Interesse entgegen- 
gebracht wird. Dr. H. F ö 1 1 i n g e r. 
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Ueber die Kriegsmarinen auf der Ausstellung 

in Mailand 



Von J. Castner 
(Schluss vo n Seite 94'-) 



.1. V i c k e r s Sons and Maxim in der 
M a r i n c h a 1 1 e. 
Eine reiche Sammlung von Marinegeschützen 
wird von der Firma Vickers Sons & Maxim zur 
Schau gestellt. Als alten Bekannten aus Paris 1 900 
begrüssen wir zunächst das hier wie dort hoch- 
thronende Holzmodell eines .10,5 cm Kanonenrohres: 
es hat jedoch inzwischen den neuen Vickers-Ver- 
schluss erhalten, bei dem die den Schraubenblock 
beim Oeffnen und Schliessen des Verschlusses um 
seine l.ängenachse drehende Kraft nach Art eines 
reinen Kräftepaares an zwei diametral gegenüber 
liegenden Punkten wirken soll. 

In der Nähe steht ein I 9 cm 0 .5 in.» L/50 Geschütz 



in Schiffs-Mittelpivot-Ufette. Das Rohr trägt ander 
Bodenfläche die Jahreszahl I 900 und entspricht auch 
dem in Paris 1900 ausgestellten, damals ganz neu 
konstruierten Geschütz, das s. Z. vom Marineminister 
(Lord Goschen) als das für die Armierung der Panzer- 
kreuzer bestimmte Geschütz bezeichnet wurde. Di« 
Kreuzer der „Natal"- und »Minotaur'-Klasse sind 
auch mit demselben ausgerüstet. Als bemerkens- 
wert sei hervorgehoben, dass . das 50 Kaliber langt 
Rohr Drahtumwicklung, jedoch nur hinten, auf halber 
Rohrlänge etwa, hat. da so lange Drahtrohrc mit Drant- 
um Wicklung auf der ganzen Länge nicht die erforderliche 
Steifheit gegen Verbiegen besitzen würden. Seine 
frühere Mündungsgeschwindigkeit von »90 m ist 
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jedoch auf 853 m herabgesetzt Das Rohr hat einen 
Schrauben-Hebelverschluss mit schwenkbarer Lade- 
schale. Interessant ist die rechts und links vom Rohre 
an der Wiege angebrachte Femrohr-Visiervorrichtung 
mit Querverbindung, welche es durch Uebertragung 
bewirkt, dass Erhöhung und Seitenverschiebung 
beider Vorrichtungen stets die gleiche ist. Die das 
Visierfernrohr tragende obere Visierstange dreht sich 
in senkrechter Ebene um ein liegendes Gelenk am 
vorderen Ende der an der Wiege befestigten unteren 
Visierstange. Das Fernrohr dagegen ist um einen 
stehenden Zapfen am hinteren Ende der oberen 
Visierstange schwenkbar und wird hierbei vorn auf 
einer Olcitschiene geführt. 

Diese Schwenkbarkeit desFernrohres dient zur Ein- 
stellung einer der Geschwindigkeit des feindlichen 
Schiffes entsprechenden Seitenabweichung voraus. 
Zur Einstellung dient eine Teilscheibe mit Einteilung 
nach der Fahrgeschwindigkeit in Knoten für Fahrt- 
richtung nach rechts und links auf 2000 Yards Ent- 
fernung, welche vermutlich trigonometrisch auf die 
verschiedenen Entfernungen übertragen wird. Die 
Teilungslinic hat die Form einer Spirallinie, um die 
Skala länger machen zu können. Es sind ausserdem 
noch ein 7,6 cm Marine-Geschütz mit Pivotgabel in 
einem kegelförmigen Sockel, ein 5.7 cm Marine- 
Geschütz mit halbautomatischem Fallblockverschluss, 
ein 4,7 cm Geschütz mit zylindrischem Sockel und 
Melmström- Verschluss sowie drei 3,7 cm Maschinen- 
kanonen und 4 Maschinengewehre Maximscher 
Konstruktion, sowie ein 7,5 cm Bergeschütz mit 
hydraulisch gebremstem Rücklauf, das aus Lord 
Kitcheners Feldzug im südlichen Aegypten unter dem 
Namen „Sudan-Geschütz" bekannt ist und ein ihm 
sehr ähnliches Landungsgeschütz ausgestellt. Ucbcr 
diese Geschütze, die in ihren Typen längst bekannt 
und beschrieben und auf Ausstellungen gesehen 
worden sind, lässt sich deshalb nichts Neues mehr 
berichten. 



Geschütz. Kaliber 


4.7 


5.7 


7.5 
cm 


19 


30,5 


Rohrgewicht . . . 




812 


1067 


2159 


28 950 


58 298 


Geschossgewicht 




1.5 


2.7 


5,57 


90,7 


385.5 


Mündungsgeschwin- 








M6 






digkeit .... 


m 


701 


792 


853 


868,6 


Mündungsenergie . 


mt 










14 827 



In der vorstehenden Tabelle sind die Zahlangaben 
über die von Vickers ausgestellten Marinegeschütze 
zusammengetragen, die von der Firma an den Ge- 
schützen vermerkt sind. Die Zahlenwerte für ein 
30,5 cm Rohr L/45, dessen Attrappe sich auf der 
Ausstellung befindet, sind Engineer vom 8. 9. 1905 
entnommen. 

4. V i c k e r s-T c r n i im eigenen Pavillon. 

Die neu gebildete Gesellschaft ..Vickers -Tcrni, 
Societa Italiana d'Artiglieria e Armamenti" hat in 
einem besonderen Pavillon noch ein 7,6 cm Marine- 
geschütz mit halbautomatischem l-'allblockvcrschluss 
und Pivotgabel in kegelförmigem Sockel für 



elektrischen Betrieb ausgestellt, das auch die bei der 
19 cm Kanone erwähnte Visiervorrichtung hat, die 
hier wie dort mit elektrischer Beleuchtung für das 
Schiessen bei Nacht versehen ist. Hier befinden sich 
auch, wie bei Vickers in der Marinehalle, 1 Sudan- 
und 1 Landungsgeschütz, ausserdem ein Feldgeschütz, 
auf das hier nicht näher eingegangen werden soll. 

Die Firma Vickers hat an ihren beiden 
Ausstellungsorten in der Marinehalle und im Vickers- 
Terni - Pavillon auch eine Anzahl Kappengeschosse, 
teils verschossene, teils neue mit und ohne Kappe, 
letztere auf ihre Decke gelegt, so dass man die 
Höhlung sehen kann, zur Schau gebracht. Die drei 
in der Marinehalle stehenden verschossenen Kappen- 
geschossc sind durch Panzerplatten Kruppscher Art 
hindurchgegangen und mit folgenden Angaben ver- 
sehen : 



15 



19* 



19 



Kaliber. . . cm 
Durchschlug 
eine Platte 

von d. Dicke cm 15 17.8 17,8 

Hinterbau . . 3 m Sand 6 1 cm Beton 3 m Sand 
Auftreffge- 

schwindiekeit m 615 598 605 

Auftreffenergie mt 869,3 1656 1692.4 

Eine solche Durchlagsleistung war allerdings 
vor 10 Jahren nicht möglich, weil damals die 
Kappengeschossc noch nicht in Gebrauch waren und 
deshalb die besten Stahlgranaten beim Auftreffen 
auf den Panzer zerschellten. Darin hat die Anwen- 
dung der Geschosskappe Wandel geschaffen. Aber 
die Leistung der drei vorstehend aufgeführten 
Vickers-Geschossc ist keineswegs die höchste, die 
bisher erreicht worden ist. Die Firma Krupp hatte 
in Lüttich 1 905 eine 1 5 cm Panzergranate ausgestellt, 
die nach den ihr beigefügten Angaben am 18. Okt. 
1902 mit 850 m Auftreffgeschwindigkeit dieselbe 
300 mm dicke Kruppplatte nebst 30 cm Eichenholz- 
hinterlage und 40 mm Blechhaut glatt durchschlug, 
an der im März 1895 die 30,5 cm Panzergranaten 
bei 607,5 m Auftreffgeschwindigkeit machtlos zer- 
schellten. Die 1 5 cm Granate erlitt bei ihrem Hindurch- 
gehen durch die Platte weder einen Riss noch eine 
Abbröckelung; auch die Spitze blieb unversehrt. Die 
eine 19 cm Vickers-Granate dagegen verlor bei 
nicht halb so grosser Leistung die Spitze! 

Der Grund der verschiedenen Geschossleistung 
kann in der Güte des Geschosses, oder in der 
Wirksamkeit der Kappe, oder auch in beiden liegen. 
In die Innenfläche der im Vickers-Terni-Pavillon aus- 
gestellten Geschosskappen sind 2—3 etwa 5 mm 
breite und tiefe Rillen, in die flache Decke ist eine 
Höhlung eingedreht, die von der Geschossspitze 
nicht ausgefüllt wird. Es ist zu vermuten, dass 
dieser Hohlraum und die Rillen mit Graphit aus- 
gefüllt werden, bevor die Kappe auf dem Geschoss 
angebracht wird. Es findet nämlich die Ansicht 
Vertreter, dass der Graphit sozusagen als Schmicr- 

*) Die Spitze dieses Geschosses ist bei einem Durch- 
messer von etwa 6 cm abgebrochen und ist anscheinend die- 
selbe Spitze lose wieder aufgesetzt, oder sie ist in ge- 
schickter Weise durch eine andere ersetzt worden. 
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mittel wirke und 60 das Eindringen des Geschosses 
in den Panzer erleichtere. Andere Fabrikanten, auch 
Krupp, wie die in Düsseldorf 1902 ausgestellten 
durchschnittenen Kappengeschossc zeigten, bedienen 
sich dieses Schmiermittels und auch der Rillen nicht. 
Von diesen Fabrikanten wird angenommen, dass die 
Kappe durch Seitendruck die Geschossspitze beim 
Auftreffen auf den Panzer unterstützen und dadurch 
ihr Zerbrechen so lange verhindern soll, bis sie so 
tief in den Panzer eingedrungen ist. dass ihre Arbcits- 
l Querschnitts-» fläche gross genug ist. um ohne Mit- 
wirkung der Kappe ein Zertrümmern des Geschosses bei 
seiner weiteren Arbeitsverrichtung im Panzer zu ver- 
hüten. DasGcschoss muss also die nötigeStossfestigkeit 
besitzen, um nicht zu zerbrechen, bevor es die ihm 
im Geschütz erteilte Energie in Arbeit (die im 
Durchdringen des Panzers besteht» umsetzen kann. 
Jede Formveränderung des Geschosses verbraucht 
Energie und vermindert seine Wirkungsfähigkeit. 
Die Aufgabe bei Herstellung von Kappengeschossen 
besteht demnach darin, einem Geschoss von hin- 
reichender Festigkeit eine Kappe zu geben, die fest 
und zähe genug ist. den angedeuteten Zweck zu er- 
füllen. Diese Betrachtung führt im Hinblick auf die 
erwähnte Leistung eines Kruppschen 15 cm Kappen- 
geschosses zu der Folgerung, dass die Panzer- 
Wirkung der heutigen Geschütze weniger eine Kaliber- 
fragc des Geschützes, als im wesentlichen eine 
Materialfrage des Geschosses ist. Wenn dies zu- 
trifft, dann wird die oben entwickelte Ansicht über 
die als notwendig erachtete Steigerung des Kalibers 
der Geschütze für Linienschiffe noch weiterer Prüfung 
bedürfen und die vielfach geäusserte abfällige Ein- 
schätzung der als zu schwach bezeichneten Gcschütz- 
armierung auf den deutschen Linienschiffen, die in 
der Krupp-Ausstellung in Mailand zur Schau kommt, 
doch wohl einzuschränken sein. 

Aber noch eine andere Frage drängt sich hier- 
bei auf. Die Wirkung der Artilleriegeschosse in den 
Gefechten des russisch -japanischen Seekrieges hat 
darüber keinen Zweifel gelassen, dass alle Geschütze, 
auch die kleinen, einen Panzerschutz erhalten müssen. 
Auf dem „Askold" genügte der 40 mm dicke Panzer- 
schild der 15 mm Kanonen, diese intakt zu erhalten, 
obgleich die Schilde zahlreiche Spuren von Geschoss- 
treffern aufwiesen. Dagegen erlitten alle ungedeckt 
stehenden Geschütze die schwersten Verluste. Wenn 
demnach dem Panzer eine grössere Flächenausdehnung 
gegeben werden muss. so wird das Panzergewicht 
auf dem Linienschiffe wachsen und nach und nach | 
das Bedürfnis der Herstellung eines noch Widerstands- l 
fähigeren Panzers, der eine Gewichtsverminderung I 
ermöglicht, immer dringender werden lassen. Es ist 
zu hoffen, dass zur rechten Zeit dieser Fortschritt 
erreicht werden wird. 

Gegenwärtig steht die Panzerfabrikation noch 
auf dem Standpunkt, den Krupp 1894/95 durch die 
Erfindung des nach ihm benannten Panzers erreichte. 
Den Fortschritt, den diese Erfindung bedeutete, hat die 
Fabrik durch das Nebeneinanderstellen einer Compound- 
platte. einer ungehärteten und einer aussenseitig 
gehärteten Nickelstahlplatte in Mailand zur Anschauung 



gebracht. Die Vorführung dieser drei Platten genügt, 
um den Entwicklungsgang bis zu der heute immer 
noch nicht überschrittenen Stufe, auf den Krupp 
1893 mit einer in Chicago ausgestellten Platte den 
Fuss zu setzen begann, zu zeigen. Das Herstellungs- 
verfahren dieses Panzers ist für unsere technisch so 
schnellebige Zeit zwar schon alt, aber doch noch 
das neueste. 

Cockerill hat im belgischen Pavillon zwei bereits 
in Lüttich l'»()5 gesehene weiche Nickelstahlplatten 
ausgestellt, die im Januar 1905 aus der 15,2 cm 
Kanone mit je 13 Schuss erprobt wurden. Die in 
einer wagcrechten Reihe liegenden Schusslöchcr 
zeigen die für weichen Nickelstahl charakteristische 
rosettenförmige Umrandung. Die Platten scheinen 
in ihrem Verhalten etwa der mittleren der drei 
Kruppschen Platten aus dem Jahre 1892 zu ent- 
sprechen und könnten wohl für solche Zwecke der 
Schiffspanzerung Verwendung finden, für welche eine 
mindere Widerstandsfähigkeit ausreicht und der 
geringere Kostenpreis mitspricht. Sie sind auch, dem 
Vernehmen nach, nur zu dem Zwecke hergestellt 
worden, ein geeignetes Material für Panzerkuppeln 
der Landbefestigung zu ermitteln. Auch die 1 20 mm 
und 57 mm Schiffs- oder Küstenkanone mit exentrischem 
Nordenfeit- Verschluss befanden sich bereits l<>05 auf 
der Ausstellung in Lüttich und bieten nichts, was 
nicht schon als bekannt vorausgesetzt werden dari. 

5. Fried. Krupp A.-G. in der Marinehalle. 
Reich und eindrucksvoll geordnet ist die Aus- 
stellung der Firma Fried. Krupp A.-G. Während die- 
selbe Lüttich 1005 nur mit Geschützendes Feldheeres 
nach ihrer verschiedenen Verwendungsart beschickte, 
hat sie in der vom Rcichs-Marinc-Amt zu Berlin ver- 
anstalteten Sonderausstellung nur Schiffsgeschütze 
und zwar folgende ausgestellt: 
eine 5,2 cm halbautomatische Kanone L/55 in Mittel- 
pivot-Schiffslafette, 
eine 5,7 cm halbautomatisches Landungsgeschütz 
L 18 in zerlegbarer Rohrrücklauflafette nebst 
Landungsprotze, 
eine «.8 cm Kanone L/40 in Mittelpivot -Schifflafette, 
eine 15 cm .. L/40 „ 
eine 17 cm „ L/40 „ 
eine 21 cm „ L/40 ,. 

zwei 28 cm Kanonen L/40 in Doppeldrehschciben- 
Lafette. 

Schon seit Jahren drängen alle Marinen darauf 
hin. die Geschützrohre für ihre Schiffsarmierungen 
so viel zu verlängern, als es technisch erreichbar 
ist, um durch günstigere Pulververwertung die 
Leistungsfähigkeit des Geschützes mit der dadurch 
erreichbaren grösseren Anfangsgeschwindigkeit zu 
steigern. Schon vor mehr als 10 Jahren waren 
4(» Kaliber lange Geschütze im Gebrauch; bald folgten 
solche L; 45. selbst von .30,5 cm Kaliber und die 
neuen englischen Linienschiffe und Panzerkreuzer 
werden bereits 23.4 cm Kanonen L/50 an Bord 
führen. Diesem Beispiel sind die andern .Marinen 
in den grossen Kalibern noch nicht gefolgt. Frank- 
reich ist beim 30,5 cm Kaliber über L/40 noch nicht 
hinausgegangen. Es war beabsichtigt, beim !«>,4 cm 
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zu L;50 aufzusteigen, doch scheint die Ausführung 
noch fraglich. Die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika planten die neuen Linienschiffe der „ Kansas" - 
Klasse mit 30,5 cm Kanonen L 45 auszurüsten, sind 
aber (nach Brassey. The Naval Annual l')06) für die 
erst bewilligten 1 8 000 t-Schiffe bei L/40 stehen ge- 
blieben. Die Herstellung 50 Kaliber langer Rohre 
ist lediglich eine technische Aufgabe, die von der 
Kruppschen Fabrik früher, (bereits 1 87*J) als von 
irgend einer andern Geschützfabrik gelöst worden ist. 
Wenn durch sie in Mailand nur Rohre L 40 (mit Aus- 
nahme der 5,2 cm Kanone) ausgestellt worden sind, 
so kann darin, wie mancherscits behauptet worden ist. 
kein Zurückbleiben in technischer Leistungsfähigkeit 
erblickt werden. 28 cm Kanonen sind noch kein 
Sportartikel. In den Marinen aber haben sich die 
Meinungen über die bedingungslose Nützlichkeit der 
Rohrlänge von 45 und 50 Kaliber für die schweren 
üeschütze noch keineswegs rückhaltlos geeinigt, so 
dass der Vorteil grösserer ballistischer Leistung nicht 
so hoch bewertet wird, dass dadurch die unbestreit- 
bare Unbequemlichkeit im Gebrauch sehr langer 
Rohre auf Schiffen aufgewogen werde. Es wurde 
bereits gesagt, dass die Durchschlagslcistung der 
Geschütze gegen Panzer auch vom Geschoss ab- 
hängig ist. 

Die englischen Firmen bedienen sich für die 
halbautomatische Verschlusskonstruktion des Fall- 
blocksystems, wie in der Ausstellung zu sehen ist. 
Der Verschlusskeil spannt beim Herunterfallen eine 
Feder, deren Spannkraft ausreichen muss, den Ver- 
schluss wieder in die Feuerstellung hinaufziiheben. 
Fs ist erklärlich, dass dies mit dem steigenden Ge- 
wicht des Verschlusskeils wachsende Bedenken hat. 
Die Kruppsche Fabrik hat zu deren Beseitigung das 
Prinzip des selbsttätigen Oeffnens und Schliessens 
auch auf ihren liegenden Schubkurbcl-Kcilvcrschluss 
übertragen und in der Nebeneinanderstellung des 5,2 cm 
Fallblock- und 5.7 cm Horizontal -Verschlusses Ge- 
legenheit zur Beurteilung beider halbautomatisch 
wirkenden Systeme gegeben. Der liegende Ver- 
schluss wird da der vorteilhaftere sein, wo nicht be- 
engter Raum den Fallblock verschluss verlangt. Das 
Geschützrohr läuft nach Abgabe des Schusses mit 
geschlossenem Verschluss zurück, der sich jedoch 
beim Vorlauf selbsttätig öffnet, hierbei eine auf der 
Schubkurbelachse sitzende Spiralfeder spannt und die 
leere Hülse im letzten Augenblick des Oeffnens aus- 
wirft, so dass der Auswerfer gleichzeitig als Feder- 
sperre wirkt. Beim Hinsetzen der Patrone in das 
Rohr wird der Auswerfer in sein Lager gedrückt, 
hierbei die Sperre ausgelöst, worauf die Spiralfeder 
das Schliessen des Verschlusses bewirkt. Dieser 
Vorgang ist bei beiden Verschlussarten der gleiche. 
Die Lafette des Landungsgeschützes ist leicht und 
schnell in tragbare Teile zerlegbar und kann ebenso 
schnell zum Fahrzeug zusammengesetzt werden, so- 
bald im Gebrauchsfalle die Geländeverhältnisse das 
Fahren gestatten. 

Die Lafette des 8.8, 15. 17 und 21 cm Ge- 
schützes ist im allgemeinen nach dem gleichen Kon- 
strnktionsprinzip eingerichtet. Das Rohr gleitet beim 
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Schuss in einer Wiege zurück, die mit Schildzapfen 
in einer Pivotgabel liegt, die sich auf einem Kugel- 
lager mit ihrem Zapfen in dem auf dem Deck be- 
festigten Sockel dreht. Der Rücklauf wird durch 
eine Flüssigkeitsbremse im Verein mit zwei oder 
mehr Federsäulcn. deren Gehäuse mit der Wiege aus 
einem Stück bestehen, gehemmt. Die Federn be- 
wirken den Vorlauf. Die Bedienung der Handräder 
der Höhcnrichtvorrichtung und des Schneckengetriebes 
zum Schwenken des Geschützes beim Scitenrichten 
geschieht von Mannschaften, die auf Trittblechen zu 
beiden Seiten der Lafetten stehen und sich beim 
Schwenken mit dieser drehen. Die 21 cm Lafette 
ist für elektrischen und Handbetrieb eingerichtet. Alle 
Rohre haben einen Leitwellverschluss mit Selbst- 
spannung und, mit Ausnahme des 8,8 cm. elektro- 
magnetische Abfeuerung. Zum Schutz der Bedienung 
sind alle Geschütze mit einem Panzerschild, der bei 
der 15 cm Kanone 80, bei der 21 cm 150 mm dick 
und an der Pivotgabel befestigt ist, versehen. 

Die beiden 28 cm Kanonen liegen mit ihren 
Wiegen in den auf der Drehscheibe stehenden Wiegen- 
trägem. Das Hemmen ihres Rücklaufs und den Vor- 
lauf nach dem Schuss bewirken zwei unter der Wiege 
liegende, mit dieser aus einem Stück bestehende 
Flüssigkeits-Bremszylinder in Verbindung mit einem 
Luftakkumulator. Höhenrichtmaschine, Schwenk werk, 
Umfangsbremsen und Munitionsaufzüge können ent- 
weder hydraulisch oder von Hand betrieben werden. 
Zum hydraulischen Betrieb dient eine elektrisch an- 
getriebene Pumpe, deren Gang sich nach dem Druck- 
wasserbedarf regelt. Der normale Betriebsdruck be- 
trägt 60 Atm. Die Betriebsmaschinen sind in einem 
von der Drehscheibe getragenen Schacht aufgestellt, 
der in Wirklichkeit bis zu den Munitionskammern 
unter dem Panzerdeck hinunterreicht, aber auf der 
Ausstellung, der örtlichen Verhältnisse wegen so 
viel verkürzt werden musste, dass auf dem Schacht- 
boden unter der Drehscheibe noch die Betriebs- 
maschine Platz fand. Aus diesem Grunde musste 
der Munitionsaufzug fortbleiben, dessen Einrichtung 
jedoch dieselbe ist, wie die des besonders ausge- 
stellten Klinkenaufzuges für ein 17 cm Geschütz in 

I Mittelpivot-Schiffslafette. Das Fördergestänge bewegt 
sich in dem Führungsschlitz des Schachtrohres mit 
einer der Geschoss- oder Patronenlänge entsprechenden 
Hubhöhe auf und nieder. Seine in das Schachtrohr 

I hineinragenden federnden Klinken nehmen die Munition 
von dem das Schachtrohr unten abschliessenden 
Drehtisch und setzen sie am oberen Hubende auf 
die im Schachtrohr angebrachten federnden Klinken 
ab und fördern sie bei jedem weitcrem Hub um eine 

; Klinke höher, bis zum oberen Schachlrohrende, wo 
die stehend gehobene Munition in eine anschliessende 
Doppelmulde für Geschoss und Kartusche gelangt, 
die seitlich verschiebbar ist und zum Ansetzen der 
Munition umgelegt wird. Jedes der beiden üeschütz- 

: röhre hat seinen eigenen, vom andern unabhängig 
arbeitenden Klinkenaufzug, der das Uden in jeder 
Seitcnstellung des Geschützes gestattet. 

Das Seitenrichten wird durch Schwenken der 

| Drehscheibe bewirkt, die auf einem Kranz von Slahl- 
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kugeln liegt, welche in einem vom feststehenden befindet. Die Drehscheibe trägt auch den 2so mm 

Sockel getragenen l^ger laufen. Das hydraulische dicken, aussenseitig gehärteten Panzer (der früher 

Schwenkwerk wird vom Geschützführerstand aus be- wegen noch nicht überwundener Fabrikationsschwicrig- 

dient. der zwischen den beiden Geschützen ange- j keilen aus weichem Nickelstahl hergestellt wurde), au! 

ordnet ist. wo sich auch die Steuerung für die j dessen Decke sich die Schutzhauben mit Sehschlitz 

Umfangsbremsen zum Hemmen der beim F.inzelschuss \ für den Geschütz- und Turmführer befinden, 

auftretenden Drehbewegung der Drehscheibe und der ! Die nachstehende L'ebersicht enthält einige Zahlcn- 

Kontaktgeber für die elektromagnetische Abfeuerung j angaben über die von Krupp ausgestellten Geschütze 
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5,7 cm 


8,8 cm 


15 cm 


17 cm 


21 cm 


2« cm 
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1,18 


L35 
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L/40 


L/40 
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Lange des Rohres mm 


2860 


1 030 


3080 


5 960 


6 900 


8 400 


II 200 




d. Rohres mit Verschluss kg 


390 
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820 


4 975 


10 750 


18800 


45 300 


Ge- 


d Lafette mit Schutzpanz . 
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1 200 


7 640 


13 700 


25 800 


361 100 
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380 
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12 615 
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44 600 


383 500 
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1.75 


2,72 
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40 
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+ 20. — 6 


-+- IS, - 10 


(25.-5 


+ 2V : , S 
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+ 30. 4 


Mundungsgeschwindigkeit m 


850 


400 


770 


800 


850 


820 


820 


Mündt 


mgsarbeit mt 


M 


22,2 


212 


1 305 


2 357 


3 702 


8 226 


Gross 


e Schussweile m 


7 100 


4 400 


9 100 


14 300 


16 900 


13 100 


18 80t) 



Die Schiffbauwerften Vulkan-Stettin. Schichau- , trachtungen, zu denen die vom italienischen Marine- 

Danzig und Germania-Kiel. Blohm & Voss-Hamburg. Ministerium ausgestellten l.inienschiffsmodellc Ver- 

die Weserwerft sowie die Kaiserlichen Werften j anlassung gaben, wird es genügen, hier die aui den 

Wilhelmshaven. Kiel und Danzig. das Reichs-Marinc- j Gefechtswert der deutschen Linienschiffe bezüglichen 

Amt und die Inspektion des Torpedowesens haben i Angaben zusammenzustellen. Bemerkt sei. dass die 

Modelle von ihnen gebauter Kriegsschiffe, von 1 einzelnen Linienschiffsklassen durch die Typschiffe 

Maschinen- und Dockanlagen. Wasserrohrkcssel. | bezeichnet und die Klassen, mit der ältesten be- 

Dampfbeiboote. Wohnräume mit innerer Einrichtung ' ginnend aufgeführt sind, um den Entwicklungsgang 

für Kreuzer (Kapitäns-Kajüte. Offiziersmesse», nautische. I nach der Grösse, der Geschützausrüslung und dem 

astronomische und Vermessungs- Instrumente, Schiffs- | Panzer usw. anschaulicher zum Ausdruck zu bringen. 7.ui 

steven u. dergl. m. ausgestellt. Wir müssen es Be- Erläuterung diene, dass die Zeitangabe des Stapellaui* 

rufeneren überlassen, diese Gegenstände zu besprechen, sich auf die Klasse bezieht und dass von der Branden 

insbesondere dieselben vom schiffbautcchnischcn burgklasse die .Brandenburg* und „Wörth" Compound-. 

Standpunkte betrachtet, zu würdigen. Nach den »Kurfürst Friedrich Wilhelm" und „Weissenburg" 

weiter oben ausgeführten militärisch-taktischen Be- i Harvey- Panzer, alle anderen Schiffe Krupp-Panzer haben 
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Erläuterungen: Mg. Maschinengewehre: die Torpedos haben 45 cm Durchmesser, t — unter Was«'. 
Y über Wasser; die Brandenburgklasse hat 2 y seitliche, 1 A Heckrohr, die Kaiscrklasse 4 y seitliche. I f Bu? 
I A Heckrohr. alle anderen Schiffe haben 4 Seiten- und je ein Bug- und Heckrohr. Beim Kohlen vorrat bedeutet dt 
untere Zahl den normalen Vorrat mit Zuladung. 
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Auf das von der Germaniawerft-Kiel aus- 
gestellte Modell eines Unterseebootes sei zum Schluss 
noch aufmerksam gemacht, obgleich es ebenso wenig, 
wie das Modell des „Olauco". bisher geheim ge- 
haltene innere Einrichtungen preisgibt — das ist 
selbstverständlich — sondern, weil die mit ihm 
ausgeführten Probefahrten günstige Ergebnisse 
lieferten, so dass die deutsche Marine an- 
scheinend durch dieselben veranlasst worden 
ist, aus ihrer bisher bewahrten Zurückhaltung 
Unterseebooten gegenüber herauszutreten und Ver- 
suche mit solchen begonnen hat. Die üermania- 
werft begann nach erfolgreichen Vorversuchen mit 
einem Boote kleineren Typs den Bau eines Versuchs- 
bootes nach Art des im Modell vorgeführten Typs 
von 240 t Wasserverdrängung, 42.3 grösster Länge 
und 3,6 grösster Breite im Jahre 1904. Die beiden 
Schrauben erhalten ihren Antrieb durch je einen 
Elektromotor und einen Petroleummotor von je 
200 i. PS. Ersterc dienen zur Fahrt unter Wasser 
und erhalten ihren Strom aus einer Sammlerbatterie, 
die so bemessen ist, dass das Boot unter Wasser 
volle 3 Stunden mit der Höchstgeschwindigkeit von 
9 kn fahren kann. Die Petroleum-Vorratsbehälter 
sind aus Sicherheitsgründen aussenbords angebracht. 
Ihr Vorrat reicht für eine Fahrt des auf 2,37 m Tief- 



gang ausgetauchten Bootes mit 1 1 kn Höchst- 
geschwindigkeit auf 1000 Sm. Das Tauchen wird 
durch Füllen von Ballasttanks und zwei Paar 
Horizontalruder in 5 Minuten bewirkt. Die zulässige 
Tauchung beträgt 30 m. Die schwierige Frage der 
Lüftung des Boots soll erfolgreich mittels eines 
Ventilators gelöst sein, der bei der Unterwasserfahrt 
die verbrauchte Luft in einen Reinigungskasten 
drückt, aus dem sie als Frischluft in die verschiedenen 
Abteilungen des Bootes zurückkehrt. Auf diese Weise 
sollen 10 Mann 24 Stunden unter Wasser bleiben können. 

Der gepanzerte Kommandoturm enthält die Seh- 
apparate, Manometer, Steuerruder und Befchlsüber- 
mittlcr und gewährt Raum für den Kommandanten 
und den Steuermann. Die beiden durch einen 
Elektromotor schnell ausschiebbaren Sehapparatc 
sind so lang, dass sie bei einer gegen Artillerie- 
feuer schützenden Tauchungstiefe doch den Horizont 
genügend überblicken können. Das Boot ist mit 
einem 45 cm ßugrohr und 3 Torpedos ausgerüstet. 

Es ist bemerkenswert, dass die früher gebräuch- 
liche sogenannte Zigarrenform, auch der runde oder 
ovale Querschnitt des Bootes, wohl zur Erzielung 
einer besseren Stabilität gänzlich aufgegeben ist. 
Das Boot hat ein schwach gewölbtes Deck, einen 
graden Vordersteven und auch Schlingerkiele. 



Zeichnerisch-rechnerisches Verfahren 
zur Bestimmung der Querbeanspruchungen 



Von J. S t i c g h o r s t , Konstr.-Sekr. i. R. M. A. 
(Schluss von Seite 947; 



Abschnitt VII. 

Der Oberdecksbalken ist gleichmässig belastet 
mit q - 0.125 t/m — 1.25 kg/cm. Seine halbe 1-änge 
b' beträgt bis zur Schwerlinie des Spants gemessen 
— 7,42 m. Ein äusserer Teil desselben von 0,3 m 
ist als starr zu betrachten, so dass die elastische 
Länge b'„ — 7,12 m beträgt. 

Das Trägheitsmoment J des Balkens ist eben- 
falls 6ooo cm 4 . 

Mit Gleichung v ergibt sich damit für die Balken- 

mittc 

tg w 0,00 1 69 |- , .'j, 25 'J.!. 2 . ...... ; 0,008 3 1 h. 



f 0.00 109. 742 | 



6.6000. 2000000 
1.25. 71 2 4 



45) 

— 4,6003 cm. 

8.6000.2000000 

46) 

Um die Beträge der Gleichungen w und 46 ist 
der Balken nun anzuheben. 

Zum Anheben des Balkens ist die Kraft K, und, 
da für die Balkenmitte tgw = o sein soll, ein rechts 
drehendes Moment M, erforderlich. Abb. 14. 

Um den Einfluss des Momentes M, auf die 
Formänderung des Spantes zu bestimmen, werde 
zunächst der zwischen dem Oberdeck und dem 



Zwischendeck gelegene Wendepunkt der elastischen 
Linie des Spantes bestimmt. 

Das rechts drehende Moment M, liefert im Ober- 



deck eine nach aussen gerichtete Einzelkraft P 2 



Mi 



wenn der Wendepunkt im Abstand x vom Oberdeck 
liegt. P.> liefert für die Zwischendeckshöhe ein links 
drehendes Moment — P 2 (2,4 — xl. Nach dem 
vorigen Abschnitt lag der Wendepunkt der elastischen 
Linie des Zwischendeckbalkens aus K und M 2,1 m 
aus der Mitte und 7.52 — 2.1 = 5,42 m von der 
Schwerlinie des Spants ab. Hiermit und mit der 
l-age des Wendepunktes der Spantlinie unter dem 
Zwischendeck erhalten wir im Zwischendeck eine 
nach innen gerichtete Einzelkraft 

P 2 (2.4 — x) — 5,42 K 
1,92 

Für K erhielten wir nach Gleichung 41 den Wert 
0,126 Po bei einem Moment der im Oberdeck an- 
greifenden Kraft von 2,4 P 2 . Demzufolge ist für 
das Moment P a (2,4 — x) 



P., 



K- 



P,(2,4 — x> . 0.126 P. 



= - 0,126 P 2 



2,4 P 2 



47) 
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Diesen Wert für K und M| für P, in obige 

Gleichung für die im Zwischendeck angreifende 
Einzelkraft eingesetzt, folgt 

P, = | 1 ' 8 ^ 43 ' 0.3726.? j M) nach innen ge- 
richtet. 

Für die im Raumstringer nach aussen gerichtete 



Nach den Gleichungen 10 bis 22 liefert das 
neue Moment M, für die Oberdeckshöhe 

tg w .- 10,005795 — 0,002375) M, = 0.00817 M, 
und 4«») 
f = (1,7233 i 240 . 0.005795 -•• 0,2482 

f 31 . 0.002375» M, = 3,4350 M, 50.» 
Hiermit und mit den Gleichungen 1, 2. II, 12. 
I*), 20, 25. 2b und 31 erhalten wir aus den Ursachen 




Abh. 14. 



Einzelkraft erhalten wir nach der Lage der Wende- | M„ K, P. P,, und l\ für die Obcrdcckshöhc 
punkte I f • 3,4350 M, — 18,0785 P, -f 6,5465 



' 2 



l\ (2.4 — x) — 5.42 K 



.42 — 1.02 : 2,1 



1.02 2.17 
('^ ,M8 - 0.45849) M, 
Der Druck auf dem Kiel ist gleich der Quer 
kraft im Zwischendeckbalken 0,126 P, \i — ,* 



481 



240. 0,17232 Pj - (1,244 H- 482.0,005733)1' 
l (1,7233 240 . 0,005705) 5.42 K 
(0.7201 + 482 . 0.00258) K 
3.4350 Mj — 18.0785 P 2 + 10,6822 P t 
— 4.0073 P | I4.00576 K = 0 
flierin die Beziehungen für P. P,.P, und K ein- 
gesetzt, folgt 

.M^o.5«»348--' ,7 x 452 -)-0 
1,17452 _ 



x 



0,59348 



und 

1.98 m. 
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Von der Reaktion der zum Anheben des Ober- 
deckbalkens erforderlichen Einzelkraft K, wird nun 
ein Teil k' vom Zwischendeckbalken aufgenommen, 
während der andere Teil k" auf den Kiel wirkt. Die 
Grössen k' und k" lassen sich auf Grund folgender 
lebcrlegungen bestimmen. 

Eine auf den Zwischendeckbalken einwirkende, 
nach unten gerichtete Kraft k', bedingt ein links 
drehendes Moment m. damit tgw für die Balkenmitte 
Null bleibt, k' und m liefern im Spant nach der 
Lage der Wendepunkte für die Zwischendeckshöhe 
eine nach aussen gerichtete Einzelkraft 

K'b- m „7.52k' -m m 
1 1.92 1.92 1,92 

und im Raumstringer eine nach innen gerichtete 
Einzelkraft 

k'b— m 2.42 — 1.92 + 2.17 
~~ l/)2 ' 2,17" 
■•■4.8|Mlk'- 0.6408 m. 



k'. 1000 



722- 
2 



m . 100000 . 722 



1 6000 . 2000000 

= 0, 02544 k' — 0.00651 m ■•} 0.0002 k" - O 511 
f -: b [0,00570.5 (k' b — m) — 0,01 7232 P, 
-f 0,005733 P -j- 0.00258 k") 
, k' b„ 8 m b„ 2 

3.J.E _ 2.JTE 
— 13.252 k' — 2.5443 m -f 0.1504 k", 52) 
und nach den Gleichungen 3, 6, 13 und 30 die 
Senkung des Kiels 

fv = 0.2514 (k'b — ml - 1 ,3 1 1 3o p, \- 0,703 p 
i 0.681 k" 

-0,142 k' 0,0189 m + 0,2355 k". 53) 
Da nun die Senkung des Kiels gleich derjenigen 
des Zwischendeckbalkens sein soll, ergibt sich aus 
den Gleichungen 52 und 53 

1 3,1 1 k' — 2,5254 m — 0,085 1 k" 0 54) 



Cd • .... t**t*4 




Abb. 15. 



Die auf den Kiel wirkende, nach unten gerichtete 
Einzelkraft k" liefert für die Raumstringerhöhe nach 
den Gleichungen 32 und 34 eine nach aussen 
gerichtetete Einzelkraft 

P" (0,5858 j 0,4059) k" = 0.49 I 7 k" 
und nach der Gleichung 33 in der Zwischcndecks- 
höhe eine nach innen gerichtete Einzelkraft 
P," o,19H)k" 
Hiermit erhalten wir: 

P, nach innen gerichtet. 4.8191 k' — 0.6408 m 
0.9917 k" 

P, nach aussen gerichtet, — 3,9167 k' — 0.5208 tu 
— 0.1919 k". 
Aus den Ursachen k\ k", m. P und P, ergibt 
sich nun für die Balkenmitte 

tgw 0,005795 (k'b m) — 0,017232 P. 

k'b.* mb„ 



0.005733 P 

_ 0.00372 k' 



0.00258k" : ? 



Hieraus und aus Gleichung 51 folgt: 
k' = 0.050 k" 
m = 0.227 k". 

Von der Reaktion, der zum Anheben des Oberdeck- 
balkens erforderlichen Kraft K, kommt daher auf den 
Zwischenbalken der Teil 



k' - ü '° 5 K 
k - I + 0,05 Kl 

und auf den Kiel der Teil 



I 

21 



55) 



k '-('-2l) K,== 2i" K| M) 



0,000495 m • 0,0002 k" 



Auf K, bezogen wird ferner 
20 
21 

Kj und M, liefern nun nach der Lage des 



iti 



0,216 K t 57) 
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obersten Wendepunktes der elastischen Spantlinie im 
Oberdeck eine nach innen gerichtete Einzelkraft 

P, = 1A2 ~~ Ml = 3,7475 K, - 0.5051 M, 
1 ,98 

P, liefert für die Zwischendeckshöhe ein rechts- 
drehendes Moment von P 2 <2.4 — 1,98). Da das 
Spant oberhalb des Zwischendecks um 0.1 m nach 
innen fällt, entsteht für die Zwischendeckshöhe ein 
weiteres Moment aus der Wirkung von K, in der 
Grösse von 0,1 K,. Dasselbe ist linksdrehend. Beide 
Momente liefern zusammengefasst für die Zwischen- 
deckshöhe ein rechtsdrehendes Moment von P, (2,4 
— 1,98) — 0.1 K, und rufen nach den Gleichungen 
47, 55 und 57 und der l.age des Wendepunktes der 
elastischen Linie des Zwischcndcckbalkens — 
Gleichungen 41 und 42 — im Zwischendt-cksbalken 
eine aufwärts gerichtete Kraft 



-- 0.0298 K, — 0,01 1 I M, 



Der Druck auf dem Kiel wird 

K--H(- , £)'.-i-> 



4- 2 °K 
+ 21 Kl 



= 1.0298 K, — 0,01 1 1 M, 

Bs ist nun zunächst noch die Durchbiegung 
des Spantes in der Kielebene und die Richtungs- 
änderung des Spantes am Oberdeck zu bestimmen, 
welche beide durch den Fall des Spantes oberhalb 
des Zwischendecks und die auf den Oberdecksbalken 
einwirkende Kraft K, verursacht werden. 

Entsprechend der Differenz der Längen der 
beiden Decksbalken von 0.1 m liefert die Kraft K, 
für das Spant ein linksdrehendes Moment, welches 
am Oberdeck mit Null beginnt, bis zum Zwischen- 
deck auf 0,1 K, anwächst und für die Spantlange 
unterhalb des Zwischendecks die Grösse 0,1 K l bei- 
behält. Wird die Spantlinie oberhalb des Zwischendecks 
als gerade angesehen, so ist die aus K, resultierende 
Richtungsänderung dieser Spantlänge gleich derjenigen, 
welche eine im Oberdeck angreifende, nach aussen ge- 




und ein linksdrehendes Moment 



M' 0.216 K, -2.1 .o.l2o[(l - '/'"jp. 



o.l 
2.4 



Ki 0.05.15 K, + 0,02.14 M, 



hervor. 

Hiermit wird nun die im Zwischendeck an- 
greifende, nach aussen gerichtete Einzelkraft 

ij p (2,4 — 1,98) P- , - 7,52 K '— M,) 

P ' - P * ^ l7>2~ 
-: 4,4227 K, — 0.584.1 M, 

und die im Raumstringer nach innen gerichtete 
Einzelkraft 

(2,4 -- 1,98) P;— 7, 52 K' — M ' 
1,92 

2.42 — 1,92 • 2.17 



Abb. 16. 

richtete Kraft von der Grösse ^ K, hervorbringt. 

Diese liefert nun für die Unterkante der neben dem 
Oberdeck gelegenen starren Spantlänge ein Moment 

Kj. Hieraus, sowie aus dem 



0.3.0.K, 
von 2 4 K, 



0.03 
2,4 



P 



2.17 



0,8.108 K, — 0.0975 M, 



Moment 0,1 K, und der Einzelkraft '^K, folgt nach 
den Gleichungen 19, 21 und 23 für die Oberdeckshöhe 

0.3 



,005795.0,1 +0,002375. 2 ' 4 



.000713 K, ; 



58) 



tgw- I^O.C 

+ ^)k, = o.. 

das Spant neigt nach aussen. Die Durchbiegung des 
Spants in der Kielebene nach oben wird nach 
Gleichung 6 

fv — 0,25 14 . 0, 1 Kj = 0.025 1 4 K x 59) 
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Aus den Ursachen q, K,, K',, M,. M'„ P 2 , P,, P und K" 
ergibt sich nun für die Mitte des Oberdeckbalkens 
nach den Gleichungen i, II. 19, 25. 29. 45. 49 




Abb. 17. 

M Bireomomvale, N Nprmalkrlift«, S SrberkrKfle. 

und 58 die Pichtungsänderung der elastischen Linie 
des Balkens in der Mitte des Schiffes, 
tgw — 0,0083 16 • 0.00817 (K, b' — Mi) 
— 0.034358 P. ( -j- 0,0 1 7 232 \ > l 



— 0,005733 P — 0,00258 K" 
| 0,005795 (K* b + M') + 0,0007 1 3 K, 
K, b'« 2 M i bV 
2. J.E J.E 
= — 0.008316 -f 0,00298 K, — 0,00064 M, 

, K, b' , M, b' e 

+ 2XE J . E 
= — 0,0083 1 6 | 0,024 10 K, — 0,00657 M, 
= 0 60) 
Der Oberdeckbalken wird angehoben um 

f = b' [0,0081 7 K, b' — M,) — 0,034358 P 2 
4- 0,017232 P, — 0.005733 P 
— 0,00258 K" — 0,005795 (K' b — M') 

= 2.2n2K 1 -0.7 4 4,M, + ^^-* b ;| 

— 12.2374 K, — 2.5872 M, 61) 
Der Kiel wird nach den Gleichungen 3, 6, 13, 27. 
30 und 59 gesenkt um 

fv= 1.9148 P,— 1.31139 P,+ 0,703 P 

f 0,681 K" — 0,02514 K, — 0,2514 (K, b' 
4-K'b + M' — M,) 
= 0,7009 . K, - 0.0 1 05 M, 62) 
Um den Betrag der Senkung des Kiels ist der Ober- 
decksbalkens weniger anzuheben. 

Nach den Gleichungen w, 46 und 62 ist der 
Balken daher anzuheben um 

1,4608+ 4,6003 — 0,7009 K, -f 0,0105 Mi 
= 6.061 1 — 0,7009 Ki -f 0,0105 M» 
Hieraus und aus Gleichung 61 folgt 

6.061 1 — 0.7009 K, -f 0,0105 M. — 12,2374 K, 

+ 2.5872 M, 
= 6.061 I — 1 2,9383 Ki + 2,5977 M, =r 0. 
woraus mit Gleichung 60 folgt: 

K, = 0.8 1 3 t nach oben gerichtet 
M, — 1 .7177 mt rechts drehend 

Diese Werte in die Beziehungen für P 2 . P,. P. K\ 
M' und K" eingesetzt ergibt 

P.j = 2.179 t nach innen gerichtet, 

P, — 2 .592J nach aussen gerichtet. 
p~^~c T,~508 t nach innen gerichtet, 
K' — 0.00M nach oben gerichtet, 
K" = 0 .818t nach unten gerichtet. 
M' = 0.0837 mt links drehend. 

Nach den Gleichungen 62 und w betragt die 
Durchbiegung des Kiels nach oben noch fv = 0,909 cm. 

Abschnitt VIII 
Die in den Abschnitten II bis VII gefundenen 
und unterstrichenen Einzelkräfte und Momente sind in 
der Tabelle auf Seite 988 zusammengestellt und geordnet. 

Aus den Werten K, und M, der Tabelle ergibt 
sich für den Schnittpunkt der Schwerlinien desOberdeck- 
balkens und des Spantes ein links drehen des Moment von 
0,813.7,42 — 1,7177 -4,3148 mt 



Digitized by Google 



Seite 988 



SCHIFFBAU 



Nr. 24 



Im Abschnitt IV war für die Spantlänge vom 
Zwischendeck bis zum Oberdeck ein rechtsdrehendes 
Moment von .1,5 mt gerechnet. Iis war dies der 
mittlere Wert des Momentes für diese Spantlänge. 
Genauer gerechnet betrug dasselbe wegen der 
Neigung des Spantes .1,45 mt für die Oberdeckshöhe 
und .1,55 mt für die Zwischendeckshöhe. Rechnen 



Aus P - «>.«i.!5 t und der auf die Spantlänge 
zwischen dem Raumstringer und dem Zwischendeck 
einwirkenden Querkraft von 2..1.18 t folgt für die 
Spantlänge unterhalb des Raumstringers eine horizontal 
gerichtete Querkraft von 

0.035 - 2..138 7.507 t. 

Ausserdem folgt für diese Länge aus der 





P 


H 




P, 


Ab- 


gerichtet nach 


gerichtet nach 


gerichtet nach 


schnitt 


innen 


aussen 


innen 


aussen 


innen 


aussen 




t 


t 


• 


t 


t 


t 


II 


2.576 












III 


11.877 






5,61h 






IV 




2.7 75 


4.05<> 






1,804 


V 




2,629 


1,744 








VI 


0,378 






0.652 


0.344 




VII 


0,508 






2.502 


2.17Q 






15,33'» 


5,404 


5,803 


8,860 


2.523 


1,804 




9.<'35 






3,0 7 


0,719 





Druck 
auf den 

Kiel 
K resp. 
K" 

t 



Mitte 

Zwischendecksbalken 

K resp. M resp. M' 
K' 

nach links- rechts- 

obenge-, jrehend drehend 
richtet 

t mt mt 



Mitte 
Obcrdecksbalken 

K, nach M, 

oben gc- rcchls- 

richtet drehend 
t mt 



0,640 
0.043 
0.818 



1.501 



0,640 
0,043 

0,005 0.0837 



1.7005 
0,0910 



0,688 



0,0837 1.7915 



1.7078 



0,813 I.717T 



0,813 1.7177 



wir nun hier mit den genaueren Werten, so finden 
wir. dass das Spant in Höhe des Oberdecks bean- 
sprucht wird durch ein linksdrehendes Moment von 
4..U48 — .1,45 0.864« mt und gemäss obiger 
Zusammenstellung durch eine nach innen gerichtete 
Einzelkraft von o.7l<> t. 

Die Einzelkraft liefert für einen unmittelbar über 
der Schwerlinie des Zwischendcckbalkens gelegenen 
Spantschnitt ein rechtsdrehendes Moment von 
0,719.2,4— 1,7256 mt und wird das Spant somit 
Iiier beansprucht durch ein rechtsdrehendes Moment 

von 1.7 25h \ .5.55 4..H48 0.9008 mt. 

Im Abschnitt III war für die Spantlänge vom 
Raumstringer bis zum Zwischendeck ein rechts- 
drehendes Moment von 6,8 mt gerechnet. Es 
betrug also das Moment aus dem (lewicht des 
Zwischendecks o,8 - .1.55 .1.25 mt. Hiermit, 
sowie mit der in der Zusammenstellung angegebenen 
Beanspruchung des Zwischdcckbalkens ergibt sich 
für einen unmittelbar unter der Schwcrlinic des 
Zwischendcckbalkens gelegenen Spantschnitt ein 
rechtsdrehendes Moment von 

0,0608 - .1,25 -f 1.7078 — 0,688 . 7,52 " 0,7448 mt. 

Aus P, 0.719 t und P, .1.057 t folgt für 
die Spantlänge vom Zwischendeck bis zum Raum- 
stringer eine Querkraft von .1,057 - 0,710 2, .138 t 
und für einen unmittelbar über der Angriffsebene 
des Raumstringers gelegenen Spantschnitt ein links- 
drehendes Moment von 

2..1.18 . 2.42 — 0.7448 4.9002 mt. 

Das Moment für einen unmittelbar unter der 
Angriffsebene des Stringcrs gelegenen Schnitt ist 
um das Moment des Stringergewichts geringer und 
beträgt 4.8J9 mt. 



Belastung des Kiels eine vertikale Querkraft von 
1.501 t. 

Beide liefern rechtsdrehende Momente, deren 
(irösstwerte in der Kielcbcne liegen. 

Nach dem Moment an Unterkante der Stringer- 
ebene von 4,0002 mt und den Momenten aus der 
horizontalen und der vertikalen Querkraft ist nun 
die Momentenkurve g in Abb. 7 endgültig zu 
korrigieren. Wir bilden zu diesem Zweck die in 
Abb. 1 5 dargestellten Momentendreiecke aus den 
Querkräften von 7.f>07 und 1,501 t und haben dann 
z. B. für den Schnitt auf 6 m vom Kiel gemäss 
Abb. 7 und 15 das wirkliche Moment 

M - y + 4.0002 — y, — y 2 
In Abb. 1 7 ist die Kurve der korrigierten 
Momente dargestellt. 

Es sind jetzt noch die auf dem unteren Teil 
des Spantes einwirkenden Normal- und Scher- 
kräfte zu ermitteln. Hierzu korrigieren wir zunächst 
die Kurven c und c der vertikalen und horizontalen 
Scherkräfte in Abb. 5. Die Ordinalen der Kurve c 
I sind dem Kieldruck entsprechend um 1,501 t zu 
I verringern, während die Ordinaten der Kurve e der 
horizontalen Oucrkraft von 7.507 t entsprechend zu 
vergrössern sind. Wir erhalten dann die i" 
Abb. 16 gezeichneten Kurven der horizontalen und 
vertikalen Scherkräfte resp. Querkräfte. Aus den 
Ordinaten dieser beiden Kurven ergeben sich dann 
die Ordinaten der Scherkraft- und Normalkrafi- 
kurven S und N der Abb. 1 7 nach Massgabe der als 
I Beispiel für die Schnitte auf 5 und 8 Meter in Abb. H> 
t gezeichneten Kräftepläne. Bei Aufzeichnung der 
1 Kräfteplänc ist zu überlegen, dass die vertikalen 
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Scherkräfte ein linksdrehendes und die horizontalen I beansprucht wird. Zugleich lasst auch die Kurve 
Scherkräfte ein rechtsdrehendes Moment liefern, der Scherkräfte erkennen, dass ausserdem wegen 
Ks muss daher die Resultante aus beiden Scher- der Nietung der Spantwinkel ein höheres Spant- 
kräften sich der Richtung der Schwerlinie des profil in dieser Gegend hätte gezeichnet werden 
Spantes in dem betreffenden Schnitt nähern. Die müssen. 

Resultierende ist zu zerlegen in eine Seitenkraft N Der Verlauf der Momenten- und Scherkraft- 




Nr. 24 



Abb. 18. 



(Normalkraft) parallel zu der in dem betrachteten 
Schnitt an die Spantschwerlinie gelegten Tangente 
und eine Seitenkraft S (Scherkraft) senkrecht zu N 
resp. zur Tangente. Die Kurven der Normal- und 
Scherkräfte sind ebenfalls in Abb. 17 eingetragen. 
Die grossen Werte der Momentenkurve auf 7.3 Meter, 
wo die Bodenwrange endigt und in der Ebene des 



Raumstringers zeigen. das&.hier das Spant sehr hoch < zeichnet. 

Berichtigung. 

Seite 857 Spalte 2 letzte Zeile lies (Klammerwert) 



kurven der Decksbalken ergibt sich mit den in der 
Tabelle zusammengestellten M und K Werte aus 

M» = M + q * 2 — K x und 

S* = K — q x. 
Die M und S Kurven sind in Abb. 18 ge- 



-j^- statt (Klammerwert) jy E 



858 



1 Zeile 12 von oben lies Pi 



^ 3 . 43 . q . a 4 
24 . a' 



statt 



3 . 43 . q . a 2 
24 .a 3 



unten 



unten 



1 9 . q . a 4 k 1 9 . q . a 4 
16.1.E Statt 6.J.E- 



_ 859 

, 895 

- 

. 89S 



41 
104 



qa . 2 a statt — qa 2 . 2 a 



2, 4, (j und 10 von oben lies Scherkraftkurven statt Schwerkraftkurven 
2 nach der Tabelle lies 8? i 5 statt 



899 



E -~" E 

5 von unten hinter „in Bezug auf ist einzufügen : Abb. 8 

9. 1 0 und 11 von oben die Nr. 1.2 und 3 sind vor den Gleichungen zu 

streichen und dahinter zu setzen. 
\u von oben der Zahlenwert für P ist zu unterstreichen 
3 „ „lies neigt statt zeigt 

l , 3 und 9 von unten die Nr. I ), 2) und 3) hinter den Gleichungen sind zu : 
8 von oben die Gleichung erhält die Nr. 13) 
31 „ „ lies x statt 1 x. 
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Festigkeit von Trägersystemen 

Von F. Kretzschmar 
(Schluss von S. 94<)> 

Die Formeln (102a) ergeben folgende allgemeine Auflösung. Durch Elimination von M, aus! 
und II ebenso von M 4 aus III und IV ergibt sich 

M,<3l,-r4y-t -M,2I 3 -^i* 41 ' 4 i 301, I,« 141 2 ») 



M,2l, f M,(4I, - 31 t > — () Pj (16 1/ -r- 30 1,1,.»+ 15 11,» -Ol,*) 



002 b) 



M __ P 0> I.« + 30 1, 1/ ^ 1 4 1/) 14 I, + 3 I,) -(16 1/4- 30 I, 1/ -f 1 5 I 1/ - 0 1/) 2 L, 
2 601 (31, 4 4 1,) (4 1, } 31,)- 4 I,- 

Dann erhält man die übrigen Werte zu 



M, 



p 

601 



M. 



u _ p 4 - 7 V + - (3 1, 4- 4 1 >> 

M >-- 6 0l" 



2 1, 



_ p [814-7(1, 4- uu; 2 - M, 
M * — — ööi - 2" 



(I02d) 



Ferner gestatten die Formeln (102 a) diejenigen zusammengehörigen Fcldlängen zu bestimmen, 
welehe sich ergeben, wenn drei von den vier Biegemomenten über den Stützpunkten einander gleich sein 
sollen. Da hier 4 Werte vorhanden sind, so würden vier verschiedene Kombinationen möglich sein. 
Durch entsprechende Rechnungen ergibt sich jedoch als beste Annahme 



Dann gehen die Formeln (102 a) über in 
I 2 M, I, 4- M 1, 



601 



II M, I, 4- M (2 I, - 3 L = - !«<■.* — V) + 15 (1, 4- L) I/] 



III 



IV 



M(3I, {-31,)=- [H(V-l/) 4 15(1,1^ + 11^] 
M 3 1, = - ^ |8I |-7(1, ; U1 l 3 ». 



Eliminiert man nun aus 1 und II den Wert M, und 
setzt nach Gleichung IV 

3M = ~ 601 181 + 7(1 > ■-'-• )|1 ' 2 

dann ergeben sich aus 11 und III die Beziehungen 
(I, + 2I 2 )I, J [8I4-7(I, : 301,1/4-141/ 

da : Wf« 4-7(1, r Ul -8<1/-|/H 15(1,1/ + IL, 3 ) 

zwei Gleichungen für die beiden Unbekannten I, und 
l 2 (1„ ist durch I, und \, schon bestimmt), welche 
eine allgemeine Lösung "praktisch nicht gestatten. 
Dagegen ist die Bestimmung von 1, und L auf 
graphischem Wege möglich, indem man verschiedene 
zusammengehörige Beziehungen zwischen 1,, L, und 1, 



festlegt, die in den Gleichungen dann entstehenden 
Unterschiede graphisch aufträgt und nach bekannten 
Methoden diejenigen Werte von 1, und 1, ermittelt, 
welche beiden Gleichungen genügen. Dieses Ver- 
fahren liefert natürlich keine absolut genauen Er- 
gebnisse, man erhält aber praktisch genügende 
Werte zu 1, = 0.45 1 

U = 0.40 1 

I, = 0.25 1 

Die Momente M, bis M, zeigen dann nur Unter- 
schiede von noch" nicht 4 °/ 0 . Der grösste Wert M, 
beträgt 

M 2 :VM,^M 4 == - ^ • 0.833 
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Nebenbei sei noch bemerkt, dass sich dann 

M > = - OTcT 0 ' 655 

ergibt. Das obenstehende Ergebnis ist noch besser 
als das in Beispiel 7 , da sowohl das maximale 
Biegemoment kleiner, als auch die einzelnen Felder 
praktisch bessere Längen ergeben. 

Zum Schluss sollen nun noch diejenigen Träger 
mit trapezförmiger Last untersucht werden, welche 
zwar keine Verminderung der Biegemomente durch 
Verschiebung der Stützpunkte zulassen, dagegen bei 
der Festigkeitsrechnung von Schotten usw. oft in 
Betracht 



10. Träger mit trapezförmiger Last an 
den Enden frei aufliegend wie Abb. 59 
zeigt. 

« X. 

Abb. 59. 

Die Auflagedrücke bei A und ß betragen 

A ~ 3 ' P ' 6 



= -*-'- U + 2 r ( ] 



(103) 



3 



1 



= P ^[2-f-rJ 



(104) 



worin 



P« 



Die Biegemomente im Träger ergeben sich aus 



M=Ax-p^-P' 6l 
P, l 2 



- \ !(I--2jj)z-3 ? z s -(I- 7 >z s J (105) 



worin z 



] 



gesetzt ist. 



Das Maximum dieses Wertes ergibt sich aus 

dz h *\l-rl*-<>V-H\-V*}^0 (106) 



bei 



+ 1 



/ 1 — r i -r V 



(107) 



Berechnet man nun für verschiedene Werte von r t 
die entsprechenden z und setzt diese in Formel ( 1 05) 
ein, dann geht diese über in 



(108) 



Die Grösse von p kann für die verschiedenen 5 der 



*"< — 1 












.... 




- 





V 


1 
























































Abb. 60. 



Abb. 60 entnommen werden. Eine gute Annäherung 
gibt auch die Formel 



M 



pl- 



(0,385 -J- 0.365 5) . I I 00) 



11. Träger mit trapezförmiger Last 
und an einem Ende fest eingespannt, 
wie Abb. 61 zeigt. 




Abb. 61. 



Dieses einfach statisch unbestimmte System wird 
statisch bestimmt durch Entfernung des Stützpunktes A, 
und es ergibt sich dann ein System, welches Abb. 62 
wiedergibt. 



Abb. 62. 

Die Grösse von X berechnet sich aus 

v 



worin 



Nun ist aber 



und somit 



*V jM 0 M s dx 
ä ||M x 2 dx. 



M» x 
Mo Ps 



n *: . Pj — p 2v3 



6 1 



x-dx 



I 3 

3 



2 Jy 6 l J„ 

P.1* 



120 
120 



[4 4- 11 *}] 
[4r-l- III 
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In obigen Werten bedeutet 

r, Pj 
P. 

P2 

Es ergibt sich nun 



40 

pj 

40 



(flO) 



(4r-f II) 



Die zweite Formel ist zu verwenden, wenn 

Pj > P. • 

Das allgemeine Biegemoment des Trägers ergibt 
sich aus 

P. 1 ,., ; v X "'._'P>- Vi) v3 



M 



40 (4 ; llv.1 X-p, 2 



Ol 



V (1 I I) 



Dieser Wert hat, wie leicht zu übersehen ist, ein 
Maximum bei B und ein solches zwischen A und B, 
letzteres wird gegenüber M B am grössten sein, wenn 

Pi o 

Pü P 

ist. wie Abb. 63 zeigt. 



Abb. 63. 

Dann geht Formel (III) über in 



II 

40 



pH 
120 

Wird hierin 



^MO'-KOl ,,, - ,) 



i 



z 



gesetzt, so ergibt sich das Maximum von (112) aus 
dM 



dz 



33 — 1 20 z 4- 60 z 2 0 



bei 



z - l — 
0,329 



9 

20 



also bei 

x 0,329 1 . 

Durch Einsetzen dieses Wertes in Formel (112) wird 

[ • 33 ■ 0,329—60 • 0.329 2 — 20 ■ 0,329 3 | 



M 



120 

pF 
120 



5,075 . 



Dagegen ergibt sich das Einspannmoment bei B zu 



M» 



pF 



120 



[33 — 60 -f 20] 



PI 2 
120 



Es befindet sich also selbst in diesem Falle das maximale 
Moment bei B. Infolgedessen wird bei jeder trapez- 
förmigen Last das Maximum der ßiegemomentc bei 
B auftreten und beträgt allgemein 

3 (> 



P, l 2 
120 



(8 + 7 r t ) 



1113.) 



bezw. 



ein Wert, welcher leicht zu berechnen ist. 

12. Träger mit trapezförmiger Last 
und an beidenEndenfestcingespannt. 
wie Abb. 64 zeigt. 



Abb. 64. 

Dieses System, welches zweifach statisch un- 
bestimmt ist, wurde bereits früher*) von mir unter- 
sucht. Dort wurde gefunden, dass das maximale 
Biegemoment stets an der schwer belasteten Einspann- 
stelle auftritt. Es ergibt sich dasselbe mit Rücksicht 
auf die hier gewählte Bezeichnung 

M m „ f | i 0 )3p I + 2p 2 ) 

(114t 

l 3 Pl 



60 



(3 + 2 V 



In den vorstehenden Betrachtungen sind nur 
solche Träger untersucht, welche ihre AbStützungen 
entweder auf Druck beanspruchen, oder deren Stützträger 
so stark dimensioniert sind (Plattformdecks usw.». dass 
ihre Verlegungen wie dort vernachlässigt werden 
können. Treffen dagegen diese Voraussetzungen nicht 
zu (lange, nicht genügend starke Horizontalträger usw.). 
so müssen besondere Untersuchungen über die ev. 
Verschiebungen der Stützpunkte vorgenommen werden. 



•J Schiffbau Jahrgang III Seite 387. 
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Allgemeines 

Der Leutnant Nelson von der Vereinigten Staaten- 
Marine hat in einem amtlichen Bericht sich Uber seine 
2jMhrlgen Erfahrungen mit Unterseebooten folgender- 
massen ausgesprochen: 

„Ich bin häufig auch bei schlechtem Wetter auf See 
gewesen. Die Boote haben sich in Anbetracht ihrer Grösse 
und Reserveschwimmkraft sehr gut bewährt. 

Das Holland-Boot ist eine wirksame Waffe zur Ver- 
teidigung der Küsten, denn es kann schon handeln, wenn 
die Minen und Batterien noch nicht bereit sind. 

Ich habe mit diesen Booten bei Tag und Nacht An- 
griffe gemacht. Einige davon sollten nur die Sichtbarkeit 
erproben. Wir haben trotz zahlreicher Scheinwerfer des 
Fort Adam die Einfahrt in die Narrangasett-Bai erreicht, 
doch waren dabei nur die Periskope über Wasser. Auch 
haben wir bei jeder sich bietenden Gelegenheit Angriffe 
auf das Nord-Atlantik-Geschwader bei Newport gemacht. 
Der bemerkenswerteste Angriff fand im Oktober 1904 gegen 
die .Columbia" statt. Das Schiff war mit dem Geschwader 
45 Meilen weit auf hoher See entfernt. Wir mussten mit 
dem Gasoline-Motor dorthin fahren. Dann tauchten die 
Unterseeboote und fuhren durch das Geschwader und 
zeigten dabei nur 0.6 m ihres Periskops. Wir fuhren so 
6 Meilen, ohne den Turm zu zeigen und entdeckt zu 
werden. Dann tauchten wir bei der „Columbia" in einer 
Entfernung von 91 m auf. Hier hatte man uns erwartet 
und versucht, uns zu entdecken, doch ohne Erfolg. Auf 
der Rückfahrt nach Newport kam eine frische Brise auf, 
doch hielten sich die Boote trotz der hohen See sehr gut. 

Hemer sind wir auch bei hellem Tageslichte in Narran- 
gansctt-Bai eingefahren und haben die Forts passiert, ohne 
die Periskope zu zeigen, die übrigens auch bei Entdeckung 
nur eine äusserst kleine Zielscheibe gebildet hätten. 

Die Art und Weise des Tauchens der Boote ist sehr 
gut. Ich habe die Erfahrung, dass es mit der Erhaltung 
der Längestabilität nicht so ängstlich ist. denn bei den 
eigenartigen Apparaten konnte sich die Besatzung auch 
während des Tauchens ruhig bewegen und ich habe als 
Kommandant die Bewegungsfreiheit nie einzuschränken 
brauchen. 

Zu den Funktionen des Unterseeboots wird es auch 
gehören, einen Feind zu erreichen, der schon glücklich die 
durch Minen oder Batterien verteidigten Passagen über- 
schritten hat. Auch können sie die Verteidigung solcher 
Häfen übernehmen, die bislang gar keine Verteidiguug 
< Minensperren, Küstenbatterien) haben. Sie lassen sich 
leicht nach den meist bedrohten Häfen bringen und können 
dort den Feind infolge ihres Aktionsradius in solche Ent- 
fernung halten, dass eine Blockade nicht durchführbar ist. 

Die Unterseeboote bilden eine notwendige Ergänzung 
der Küstenbefestigungen, denn sie können noch ausserhalb 
des Feuerbereichs der Geschütze wirken, ohne sogar das 
Boot oder dessen Besatzung dem feindlichen Feuer auszu- 
setzen. Da sie ein Stammschiff haben, können sie leicht 
ihre Operationsbasis verlegen. Auch können sie Minen- 
sperren vollständig ersetzen 

Die Regierung sollte, wenn irgend möglich, alle jährlich 
zu beginnenden Boote von gleichem Typ wählen mit Aus- 
nahme eines, welches zu Versuchszwecken und Fortent- 
wicklung der Boote bestimmt ist. Eine Gleichartigkeit 
einer Boolsserie ist unerlässlich, da sich nur dadurch ein | 
gemeinsamer Angriff erfolgreich durchführen lässt. 

Ich schlage vor, dass wir sofort von demselben Typ, | 
den wir schon haben, noch weitere 5 Bauten und auch ein I 
neues Versuchsboot in Angriff nehmen 



Die bisherige Division von 7 Booten ist zu gross und 
lässt sich daher schlecht kommandieren. 

Die jetzigen Boote haben einen sicher gestellten Aktions- 
radius von 300 Meilen über und 40 bis SO Meilen unter 
Wasser, können also bequem die Blockade -Flotte auf 
50 Seemeilen Entfernung zurückdrängen." 

Das Sprichwort: „Ein Prophet gilt nichts in seinem 
Vaterlande* findet eine fast komische Bestätigung in bezug 
auf Linienschlffsbauten. In England hat man auf der 
„Dreadnought" die Mittelartillerie fortgelassen und das 
Einheitskaliber von 30,5 cm Kan. eingeführt. Das Schiff ist 
gerade fertig. Schon finden sich immer mehr und mehr 
Pressstimmen, welche diesen Schlffstyp verdammen 
und den .Lord Nelson-Typ" mit seiner Mittelartillerie für den 
Zukunftstyp halten. Zu den Kritikern dieser Richtung ge- 
hören Leute grösster Sachkenntnis. Unter andern gehört 
Sir W. White, der frühere Chefkonstrukteur, hierzu. 

Das OegenstUck bildet Frankreich. Hier soll der 
neueste Linienschiffstyp, die „Dantoir-Klasse. neben der 
schweren Bestückung eine starke Mittelartilerie erhalten. 
Drei der Schiffe sind schon in Bau gegeben. Was tut die 
Kritik? In den letzten Nummern der Zeitschrift „Le Yacht* 
schreibt ein Herr Laubeuf, vermutlich der französische 
Chefkonstrukteur selbst, dass er es für richtiger halte, den 
Schiffen nur eine schwere Armierung zu geben, ähnlich 
dem englischen „Dreadnought'-Typ und den neuen Linien- 
schiffen Deutschlands. 

Nichts illustriert die Frage der Bestückung unserer 
Linienschiffe besser als diese eben angeführten Tatsachen. 
Vorläufig hat gewiss jeder Recht. Jede Art der Armierung 
hat seine Vorteile und Nachteile. Erst wenn mehrere See- 
mächte von Bedeutung eine Anzahl ihrer Linienschiffe nach 
der einen oder andern Richtung hin gemeinsam entwickelt 
haben, kann man mit Bestimmtheit sagen, dass der Bau 
nach dem andern System fehlerhaft sein wird. Nehmen 
wir z. B. an. dass England und Deutschland auf allen ihren 
in den nächsten Jahren in Bau zu legenden Linienschiffen 
die Mittelartillerie zu Gunsten der schweren fernerhin noch 
fortliessen, so würde Frankreich allerdings mit dem Bau 
der „Danton"-Klasse einen Fehler begangen haben, da bei 
einem Kampfe zwischen Frankreich und einer der andern 
beiden Mächte die Schiffe der .Danton "-Klasse ihre Mittel- 
artillerie nicht ausnutzen könnten ; denn der Feind würde 
die Qefechtsdistanz so gross wählen, dass die Wirkung 
der Mittülartillerie auf den Panzer zurücktritt. Da die 
Weiterentwicklung des Linienschiffs ohne Mittelartillerie 
seitens Deutschland und England wahrscheinlich ist. so hat 
Laubenf also mit seiner Kritik der „Danton'-Klasse wohl 
Recht. 

Seinem Linienschiff von 25 000 t will Laubeuf 18 bis 

30,5 cm Geschütze geben. 

Als D'cke für den Gürtelpanzer hält er 250 bis 230 mm 
für genügend. 

Die Geschwindigkeit soll 22 kn betragen, doch soll 
dieselbe mit einer Kohlenverbrennung von nui 130 kg per 
Stunde und qm Rostfläche erzielt werden, so dass diese 
Geschwindigkeit 24 Stunden eingehalten werden könnte. 

Der Aktionsradius soll Seemeilen betragen. 

Wir geben beifolgend die Skizze des Laubeufschen 
Zukunftsschiffs wieder. Das mittlere Geschütz schiesst 
bei Vor- oder Achteraus Feuer üb.*r die daneben ziehenden 
Türme hinweg. Kbenso das zweitvorderste über das 
vorderste Oeschütz. Es entspricht dieses der Aufstellung 
der Geschütze auf den amerikanischen Schiffen „South 
Carolina" und ..Michigan-. Da somit die massgebenden 
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Konstrukteure zweier grossen Marinen diese Aufstellung 
empfehlen, wird wohl der zunächst gegen diese Anordnung 
anzuführende Einwand der Feucrinterferenz durch passende 
Abdeckungen tu vermeiden sein. Ist dieses tatsächlich der 
Fall, dann lässt sich keine idealere Aufstellung der Ge- 
schütze denken und es steht sicher zu erwarten, dass sie 
dann wohl auch von anderen Marinen angenommen werden 
wird. 

Bemerkenswert ist der auch sonst schon („Dreadnoughr 
..Danton", ..Michigan") eingeführte Fortfall des Rammstevens 
und der Verzicht auf den zweiten Mast und die Beschrankung 

j 




Abb. 1. Laubeufs Entwurf eines Linienschiffes 



der Schornsteinzahl auf zwei. Letzeres hat den grossen 
Vorteil, dass sich die Schiffe beim Erscheinen am Horizont 
nicht gleich wie eine grosse Wand oder Schicssscheibe ab- 
heben, was die bisherigen deutschen, französischen und 
englischen Linienschiffe und Panzerkreuzer in hervor- 
ragendem Masse tun. Sehr wenig Platz wird für die 
Unteibringung der Boote bleiben. Zur Anbringung eines 
der grossen Kranen wegen Einfachheit, Kosten- und Ge- 
wichtsersparnis vorzuziehenden Ladebaumes und der 
Funkentelegraphic wird man daher hinten, vor dem 
Artilleriekommandoturm, doch wohl einen leichten Signal- 
mast aufstellen. 

Brasilien. 

Brasilien bestellte endgültig bei der Schiffswerft 
Ansaldo^Armstrong zu Genua drei Panzerschiffe zu }e 

13000 t. lieferbar in drei Jahren. 

China. 

Das Kanonenboot Tschou Tal ist auf der japanischen 
Werft in Kobe vom Stapel gelassen. Die Hauplangaben 
sind : 

Länge dl m 

Breite 9 m 

Tiefgang 2.5 m 

Deplacement 552 1 
Armierung: 2 12cmSK. 

2 7,6 cm SK. 

4 kleinere aut. Kan. 
Gesc!i« indigkeit 13 kn. 
Fünf andere Schiffe desselben Typs sind bereits 
begonnen oder geplant 

Deutschland 
Das Torpedoboot „Q 136", das letzte Torpedoboot 
der Serie 132 his 137, das eine Grösse von 460 t hat, lief 
am 7. September auf der Germaniawerft von Stapel. Das 
Torpedoboot _(i 137* erhält ein bedeutend grösseres 
Deplacement und wird mit Turbinen ausgerüstet werden. 

Das Kcichsmarineaint erteilte der Aktien-Aesellschaft 
„Weser" in Bremen den Auftrag auf Lieferung eines 
neuen Minenlegers. Auf dieser Werft befindet sich auch j 



der kürzlich vom Stapel gelaufene Minendampfer .Nautilus* 
für die deutsche Kriegsflotte im Bau. 



Bei einer Ucbung in der Nordsee auf der Höhe von 
Schillighörn rannte infolge eines falsch verstandenen 
Kommandos das Torpedoboot _S. 30" In das Torpedo- 
boot „S. 31* hinein; dadurch entstand ein so grosses Loch 
unterhalb der Wasserlinie, dass .S. 30" sofort zu sinken 
begann. Die unter Deck befindlichen Mannschaften konnten 
sich nur noch mit knapper Not in Sicherheit bringen. Der 
Zusammenstoss erfolgte morgens 3 Uhr bei mondschein- 
heller Nacht und völlig ruhiger See. Nur diesem Umstände 
ist es zuzuschreiben, dass es den schnell herbeigeeilten 
anderen acht Torpedobooten der Minensuch-Division gelang 
unter das wegsinkende Torpedoboot Trossen hindurch- 
zuziehen, die an jedem Ende von einem Torpedoboot 
gehalten wurden. So in den Trossen hängend wurde 
„S. 30" nach Wilhelmshaven gebracht. Durch die Kollision 
hat auch _S. 31" erhebliche Schäden erlitten. Diese hoffte 
man jedoch bis zum Beginn der Nordseemanöver, an denen 
die Mincnsuch - Division teilnehmen sollte, wiedei 
beheben zu können, während als Ersatz für „S. 30" das 
Torpedoboot .S. 16* in Dienst gestellt und der Minensuch- 
Division zugeteilt worden ist. 

Mit der Vornahme der Taufe des Kreuzers .0" aut 
der Danziger Werft ist Oberbürgermeister von Gauss- 
Stuttgart beauftragt worden. — Es ist wohl nach dein 
Vorgange in früheren Fällen anzunehmen, dass das neue 
Schiff den Namen .Stuttgart* erhalten wird. 

Die ersten Tauch- und Probcfalirtsvcrsuche mit 
dem für eigene Rechnung von der aermanla-Wertt 
erbauten Unterseeboot wurden nunmehr vorgenommen. 
Die Tauchversuche fanden unter dem kleinen, in der Nähe 
der Verpflegungsamts stehenden Kran statt, an welchem 
das Boot hing, um bei einem Versagen der Maschinen das 
Boot wieder hoch zu heben. Nachdem das Boot einige 
Tauchversuchc gemacht hatte, verliess es mit eigener 
Maschinenkraft in Begleitung des Dampfers .Ha>- seine 
Bauwerft und lief zum Hafen hinaus. Auf der Fdhrde 
wurde sodann eine Probefahrt vorgenommen, von der das 
Boot gegen Abend zurückkehrte. 

Der Werft von Q. Seebeck AML ist ein Tender 
für die Arttllerieschulgchlffe in Sonderburg In Auftrag 
gegeben worden. Das Schiff erhält eine Länge von 45 m. 
eine Maschine von 1100 PS. und 8 Geschütze von 10,5 
und 5 cm Kaliber, letztere in Rohrmänteln von 17 cm- 
Geschülzcn mit entsprechenden tafelten als Einsatzrohre 
montiert. 

Es ist dies das erste Kriegsschiff, welches in Bremer- 
haven gebaut wird. 

Der Grossadmiral v. Köster ist als Chef der a'ttlves 
Schlachtflotte zurückgetreten. Dieses Kommando ist 
Seiner Kbnigl. Hoheit den Prinzen Heinrich übertragen. 
Man hat in der Marine die f^ste Erwartung, dass von der 
starken Initiative des neuen Chefs der Flotte grosser Vor- 
teil erwachsen wird und dass durch ihn Vereinfachungen 
der jetzt durch die zahllosen Reserven so kompliziert 
gewordenen Schiffe zu erwarten sind. 

England 

Bei der jährlichen 24 stündlgen Probefahrt erreichten 
während der 8 stündigen Forcierung im Mittel: „Cornwall" 
, 23.« kn, ..Drake" 23,2, „Duke of Edinburgh" 22 1 ,. ..Black 
Prince" 20,5. „Cornwall" hat somit diesmal die „Drake" 
geschlagen. In den ganzen 24 Stunden gewann erstirer 
| 14 Seemeilen Vorsprung. Der „Bcrwick" musste wegen 
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Schäden der Maschinenanlage die Fahrt abbrechen und den 
Hafen mit langsamer Fahrt aufsuchen. 



Das am 4. September vom Stapel gelaufene Linien- 
schiff „Lord Nelson" ist auf der Werft von Palmcrs 
unter dem Drahtseil-Hebewerk erbaut, dessen Kon- 
struktion auf der diesjährigen Institution of Naval 
Architects veröffentlicht ist. Dasselbe aberspannt einen 
Platz von 500' Länge und 100' Breite. Ein zweites Hebe- 
werk ist dort auch aufgestellt und überspannt eine Fläche 
von 750 X 1^0'. Es ist nicht recht ersichtlich, wie die 
Firma dazu kommt, diese Art Hebewerke zu verwenden, 
da die Anlage zweier Turmkräne, wie sie jetzt auf 
modernen deutschen Werften in Gebrauch sind, nur die 
Hälfte Anlagckosten verursacht, dabei eine Fläche beliebiger J 
Länge bestreichen kann. Der „Lord Nelson" hatte beim > 
Ablauf ein Gewicht von 7000 t einschliesslich 1200 t 
Panzer. Die Bauzeit hat 16 Monate von der Kiellegung < 
ab gedauert. In dieser Zeit würde das Schiff bequem eben 
so weit gefördert sein köninn. wenn 2 Turmkräne ver- 
wendet wären. 

Der Stapellauf ging glatt von statten. 

Probefahrten des Linienschiiis „Afrika". 



Dauer der Fahrt Stunden 30 

Geschwindigkeit kn 11.8 

Dampfdruck p. q~ lb. 171 

i. PS. 3682 



Kohlen verbrauch p. St. u. i. PS. Ib. 2 



Das Linienschiff „Dreadnought" ist In Dienst gestellt. 
Wann die Probefahrten beginnen sollen, ist noch nicht 
bestimmt. 

Der KOstentorpcdobootszcrstSrer „Flrefly" ist bei 
White & Co. in Cowes am 1. September vom Stapel gelaufen. 
Er ist ein Schwesterschiff der bei derselben Firma kürzlich 
abgelaufenen „Dragenfly" und „Crikef. Die Haupt- 



angaben sind: 

Länge 17V 

Deplacement 230 t 

i. PS. 3600 

Geschwindigkeit 26 kn 



Das erste der neuen Unterseeboote „C," wird 
anfangs Oktober von Vickers abgeliefert werden. Das 
Boot besitzt 2 Schrauben und 2 Periskope. 

Das neue von Vickers hergestellte 12" Geschütz hat 
eine Länge von 46,375 Kai. Die Pulverladung wiegt 
3|0 Ib.. das Geschoss 850 Ib. Die Anfangsgeschwindigkeit 
beträgt 2850'. 

Das Schlachtschiff „Hlbernia" Ist probefahrt.sbcrelt. 

Bei den Vorproben wurden die beiden Kräne mit 36 und 
2(. t Probebelastung erprobt. Sie sind 65' lang und 
wiegen 5 t. 

Ein Raum für Funkentelegraphle ist auf der hinteren 
Brücke erbaut, entbehrt also den Panzerschutz. 

Eine der Panzerplatten am vorderen Barbette-Tunn 
erwies sich nach dem Einbau als Ausschuss und muss 
durch t-ine neue ersetzt werden. 

In der Presse herrscht allgemeine Entrüstung, dass der 
I. Lord im englischen Parlament erklären konnte, dass die 
Stapellegung der in diesem Jahre bewilligten Linienschiffe 
sich bis zum September oder Oktober hinausziehe. Man 
wundert sich darüber, dass der fremden Macht solche 
Angaben bekannt geworden sind und dass diese Ver- 
zögerung überhaupt eintritt. 



Die Schornsteine des Panzerkreuzers „Argyll" sind 
abgenommen, da sie geändert werden müssen, weil das 
Panzerdeck unter dem Schornstein Panzerstäbe erhalten 
soll. Es soll das erste Schiff der „Coimty"-Klasse sein, 
auf dem diese Arbeit ausgeführt wird. Danach hat es 
ganz den Anschein, als ob die englischen Panzerschiffe 
bislang noch keine Panzerroststäbe hier gehabt haben. Das 
wäre ein grosser Fehler gewesen. Der Schornstein bestand 
bislang aus Blechen von *!,„" Dicke, der Mantel war 3 | a " 
dick. Jetzt wird das Blech des Schornsteins '|," dick 
gemacht, da die Schornsteine des „Argyll" bei der starken 
Forcierung fast fortgerostet waren. 

Der Panzerkreuzer „Shannon" wird am 20. September 
auf der Staatswerft in Chatham ablaufen. 
Die Hauptangaben sind: 

Länge 490' 
Breite 75'.,' 
Tiefgang 25 • 

Deplacement 14600 t 

Armierung: 4-9,2" S.K. 

10-7,5" S.K. 
34 kleinere Kan. 
5 Unterwasser-Torpedorohre, 
davon eins hinten. 



Die Bergung der 30,5 cm. Kan. des „Montagu" ist 
gelungen. 

Frankreich 

Die Behauptungen der The Shipping World, dass bei 
den neuen französischen Schlachtschiffen grobe Kon- 
struktionsfehler begangen worden seien, werden nun- 
mehr, nachdem sie mit grosser Heftigkeit bestritten worden 
waren, zugestanden. 

Es handelt sich um die beiden grossen Linienschiffe 
„Patrie" und „Republique", von je 15 000 Tonnen Oehalt. 
Als sie vom Stapel gelassen waren, stellte man bei der 
Uebernahme fest, dass in den Panzertürmen hinter den 
305 mm Geschützen nicht genug Platz gelassen war, so- 
dass beim Abfeuern die Richtnummer nicht hinter dem 
Geschütz stehen kann, was ein sicheres Schiessen unmög- 
lich macht. Nun besteht der Kampfwert dieser Fahrzeuge 
in erster Linie in den vier 305 mm Kanonen, die unter 
solchen Umständen unverwendbar würden. 



Beim Verkauf des Kreuzers „Co«tlegon" auf Ab- 
bruch sind 169 263 Fr. erzielt. 

Die Torpedoboote 73 und 75 brachten 2056 Fr. 



72 Torpedoboote sind in den letzten Jahren erbaut. 
Von diesen wurden erbaut 15 in Havre, 12 in Rouen, 18 
in Nantes, 10 in Bordeaux, 9 in Chalons on Saöne und 
die übrigen auf den Staatswerften. Der Schiffskörper ist 
durch Querschotte in 6 Abteilungen geteilt. Die vorderste 
dient zur Unterbringung der Besatzung, die zweite und 
dritte als Kesselraum. Jeder Kessel liefert 1000 i.PS. Sie 
sind vom Normand- oder Temple-Guyot-Typ. Die vierte 
Abteilung enthält die Maschine, die fünfte Offiziersräume 
und die sechste Vorräte. Der Kommandoturm vorn ist aus 
1 " Nickelstahl hergestellt. Nachstehende Tabelle gibt die 
Hauptangaben der sich sonst fast gleichen Boote: 
Deplacement t 97.5 97,5 97,8 99.0 99,7 
Länge I24'8- 124' 8" 124'8" I24'8" 124*8" 

Breite 13' II" 13' II" 13' 1 1 " 14' 10" 13' 11" 

Tiefgang hinten 8*7" 8'8" 8'8* 8'4" 8'7" 
i.PS. 2000 1900 2000 2000 2000 

Die Geschwindigkeit betrug für alle 25.6 bis 27,4 kn 
Kohlenvorrat ll Ir 5 t 

Aktionsradius bei 10 kn 1800 Seem. 

„ Volldampf 200 
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Armierung 3- n*; t " Torpedorohre, davon eins im 

Bug. 2 auf Deck. 
Die Boote tragen je 6 Torpedos. 

In diesem Jahr werden 2 Torpedobootzerstörer 

on 450 t Deplacement, welche wie die 180 t Tor- 
pedobote von 1903 gepanzert sind. Bei diesen sind die 
Kessel- und Maschinenräume vorn und hinten und an den 
Seiten durch I " dicke Nickelstahlplatten geschützt. Das 
Deck ist */*" dick, ebenso der Kommandoturm. 

Der Panzerkreuzer .Victor Hugo" wird am 18 Sep- 
tember probefahrtsbereit sein. Derselbe :st in I.oricnt 
am 2. Marz 1902 auf Stapel gelegt. 13 Monate später ab- 
gelaufen und hat also 55 Monate zur Fertigstellung 
gebraucht. Er war beim Amtsantritt Pellelans schon zu 
weit, um noch geändert zu werden und trägt die ursprünglich 
vorgesehene Armierung von 4 19 cm und 16 16 cm und 
hat einen durchlaufenden Qürtelpanzer von 17 cm mitt- 



Dicke des Turmpanzers der 19 cm Kan. 20 cm 
. 16 . . 14 , 
Kesselsystem Belleville 
Oeschwindigkeit 22 kn 

i PS. 275Ü0 

bei 10 kn 12000 Secm. 

2100 t. 

Italien 

Nachstehend bringen wir eine Skizze eines für die 
italienische Admiralität, für den Privatdienst der Admlrale 
und Kapitäne der Hotte bestimmten Motorboots da 

der Fiat-Muggiano-Gesellschatf in Spezia geliefert ist. 



_ A 
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1 



4' 





Abb. 2. Motorboot für die italienische Marine. 



Die Mauptdiiiiensionen sind: 
Länge 
Breite 
Tiefgang 

Wasserverdrängung mit 
16 Mann Besatzung an 
Bord und 200 kg Pe- 
troleum 



8*50 in 
2.35 . 
058 . 



3200 kß 



t PS. 16 bis 24 

O.schwindigkeit 8.5 Durchm. 

Aktionsradius 24 Stunden 

Nach einigen Stunden Fahrt ist der Hochbootsmann 
des Admiralsbootes imstande gewesen den Motor und 
das Ruder, dessen Steuerrad auf dem Motor sitzt, ge- 
wandt zu bedienen. 

Während der Probefahrten, hat es sich als ei i sehr 
zuverlässiges, seetüchtiges Boot erwiesen. - 

Alle italienischen Kriegsschiffe werden jetzt eins dieser 
Motorboote erhalten, dessen Preis übrigens sehr massig 
ist und grosse Ersparnisse bei einer längeren üienstfahrt 
bietet. 



Das Unterseeboot „Olauco" machte Ende August 
seine Proben ausserhalb des Hafens. Die letzten erzielten 
Resultate auch auf 30 m Tiefe bestätigen vollauf die 
vorhergehenden, in Bezug auf Sicherheit und Genauigkeit 
des Manövriere os. — 

Diese Proben sollen das Unterseeboot zu den nächsten 
Manövern, die wahrscheinlich in Gemeinschaft mit .Delfino" 
abgehalten werden, vorbereiten 

Dort wird hauptsächlich die wirkliche Güte der Unter 
seebootflotille. mit deren Bau man bereits In Begriffe ist 
beurteilt werden. 

Die Arbelten des „Squalo" sind weit gefördert, aber 
man wird sie nichl für die Zeit der Manöver beendigt 
haben, sonst würde man dieses Boot dem „Glauco" bei- 
gegeben haben. 

Es ist das erste Mal, dass die italienischen Untersee- 
boote mit dem Geschwader üben. 

Der Erbauer der Unterseeboote ist der Marineingenieur 
Laurenti. welcher jetzt als technischer Leiter zu der Aktien- 
gesellschaft Fiat-Muggiano. Spezia. übergetreten ist. woselbst 
die Studien der Unterseeboote fortgesetzt werden und wo 
man demnächst mit der Erbauung eines ganz neuen 
Unterseebootes beginnen wird. Dieses Unterseeboot wird 
im nächsten Jahre vom Stapjl gelassen werden. 

Die Motore des ..Glauco- und des „Squalo" sind wie 
bekannt von der Firma F. I. A. T. geliefert und haben 
600 HP. 

Türkei 

In Frankreich sind 4 Torpedobootszerstörer von 
280 t. 28 kn und 4 Torpedoboote von 97 t und 2t> kn 

bestellt. 

Der auf der Germania-Werft in Kiel in Umbau be- 
findliche alte Küstenpanzer Assar L Tewslk ist jetzt 
soweit fertig, dass er die Probefahrten beginnen soll. 



Vereinigte Staaten 



Zur 



Erprobung der Wirkung ihrer neuen 21" Tor- 
pedos haben die Amerikaner sich eine grosse Scheibe 
gebaut, welche der Unterwasserkonstruktion eines Linien- 
schiffs entspricht und 175 t wiegt. Man brachte in einer 
Entfernung von 16 m eine neue Sprengstoff masse von 
ca. 50 kg Gewicht zur Explosion. Nach der Explosion 
war die Scheibe untergegangen. 



Der Board of Construction hat zurzeit 
Torpedobooten in Ausarbeitung, die noch dieses Jahr be- 
gonnen werden sollen. Sie sollen grösser werden als 
die bisherigen Torpedobootszerstörer. 
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KL 65a. No. x 173 370. Vorrichtung zum 
Sehl i essen vonSchottQren auf elektrischem 
Wege mittels eines an einerZentrale be- 
findlichen Schalters. The Long Arm System 
Company in Geveland (Ohio, V. St. A.). 

Das Wesentliche der neuen Vorrichtung besteht darin, 
dass in dem Zentralschalter eine durch eine Feder ange- 
triebene und durch ein Hemmwerk zur schrittweisen 
Drehung veranlagte Kontaktscheibe die Kontakte der ein- 
zelnen Motoren nacheinander einschaltet, die an den Türen 
angebracht sind, und ihr Oeffnen und Schliessen bewirken. 
Eine in dem Gehäuse S' S J gelagerte Welle 3 trägt lose 
drehbar ein mit einer Muffe 4 versehenes Zahnrad 5, das 
mit einem Zahnsegment b eines um einen Zapfen 8 dreh- 
baren Armes 7 in Eingriff steht. Der Arm 7 steht unter 
der Hinwirkung einer starken Schraubenfeder II, die ihn 
bei seinem Freigeben herumklappt und so die Drehung des 
Zahnrades bewirkt, bis der Arm gegen einen Anschlag 10» 




Abb. I. 

anstusst. Auf der Muffe 4 des Zahnrades 5 sitzt ein Rad 13, 
das auf einer Muffe die Nabe 14 eines Zahnrades 15 trägt. 
Dieses Rad 15 steht durch Rollen 14» mit dem Rade 13 
derart in Eingriff, dass es sich in einer Richtung frei 




Abb. 2. 



prehen 



kann, bei entgegengesetzter Drehung aber durch 
die Rollen an dem Rade festgeklemmt wird. Das Rad 15 
steht mit einem Zahnrade 17 auf einer Welle 20 im Ein- 
griff, die ausserdem ein Zahnrad 18 und ein Schaltrad 22 
trägt, welche beide auf der verlängerten Nabe des Rades 17 
befestigt sind. Das Rad 18 steht in Eingriff mit einem 




Abb. 3 u. 4. 



Zahradcl9auf einer Welle, auf der ausserdem ein Schaltrad 
23 fest angeordnet ist. Zwischen den Schalträdern 22 und 
23 ist eine doppelte Schaltklinke 24 mit Zähnen 25 und 
25* angeordnet, die auf der Nabe 27» eines zur Durch- 
führung der Wellen 20 und 21 mit Ausschnitten 28 ver- 
sehenen Schwungrades 27 befestigt ist. Dieses Schwungrad 
kann durch die Feder 1 1 um einen Winkel von begrenzter 
Grösse in hin und her gehende Drehungen versetzt werden, 

indem durch 
/ ji „ Drehen des 
T?/^ Zahnseg- 

mentes 6 das 
Zahnrad 5 , 
durch dieses die Räder 13 
und 15 und damit auch die 
Zahnräder 17. 18. 19. sowie 
die Schalträder 22 und 23 ge- 
dreht werden. Steht das 
Schwungrad 27 in der in Ab- 
bildung 3 der vorstehenden 
Zeichnung angegebenen Stel- 
lung, so wird es durch die 
Drehung des Schaltrades 22 ver- 
mittels der Schaltklinke 24 rechts herumgedreht, bis letztere 
in einen Zahn des Schaltrades 23 eingreift und das letztere 
somit die Zurückdrehung des Schwungrades herbeiführt. 
Infolge dieses Vorganges, der sich so lange wiederholt, wie 
die Feder II zieht, wird also das Rad 18 absatzweise und 
verlangsamt gedreht. Mit dem Rade 13 ist ein isoliertes 
Kontaktsegment 29 so verbunden, dass es über die zum 
Schliessen der zu den einzelnen wasserdichten Türen 
führenden Ströme bestimmten Kontakte 30 hinweggeht und 
somit nacheinander die Ströme schliesst. Das Rad 13 
greift mit einem Anschlage 36 in eine Oese oder Gabel 
des Armes 37 einer ein Handrad 39 tragenden Welle 38 tin. 
Das Handrad 39 ist mit einem oder mehreren Anschlägen 40 
versehen, von denen jeder in eine Kerbe 41 zwischen 
einem kurzen Ansatz 42 und einem längeren Ansatz 43 ein- 
greift. Durch Federn 44« und 44 b wird der Anschlag 40 
für gewöhnlich fest in die Kerbe 41 hineingedrückt. Zu- 
gleich wird auch der Arm 37 nebst der Welle 38 und dem 
Handrade 39 nach innen gezogen. Hierdurch werden in 
der Ruhelage die Räder 13 und 5 gegen Drehung gesichert. 
Wird aber das Handrad 39 nach aussen gezogen, so dass 
der Anschlag 40 frei wird, so kann die Feder II zur 
Wirkung kommen und versetzt mittels des Anschlages 36 
am Rade 13 das Handrad 39 in Umdrehung. Nach einer 
Drehung von ungefähr 180° stösst der Anschlag 40 gegen 
einen der Ansätze 43 und verhindert eine Weiterdrehung 
des Handrades von Hand über die Arbeitsstellung hinaus. 
Das Ganze kann dann durch Zurückdrehen des Handrades 
in die Anfangsstellung wieder zurückgebracht werden, in 
der der Anschlag 40 in der Kerbe 41 von neuem festgestellt 
wird. — Das langsame schrittweise Schliessen der ein- 
zelnen Ströme für die Türen hat den Vorteil, dass eine 
plötzliche, übermässige Belastung der Dynamomaschine 
oder einer anderen Elektrizitätsquelle vermieden wird. 

Kl. 65a. No. 173 371. Vorrichtung zum An- 
zeigen des Wasserstandes in geschlossenen 
Räumen, z. B. auf Schiffen. Charles May in 
Finsburg i London, Engl.). 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung an 
solchen zur Feststellung des Wasserspiegels in Baiast- 
tanks und sonstigen Schiffsräumen dienenden Vorrichtungen, 
welche auf elektrischem Wege wirken und bei denen in 
den betreffenden Räumen in verschiedener Höhe Kontakte 
angeordnet sind, durch die bei Berührung mit dem Wasser 
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die zu einem Indikator führenden Ströme geschlossen 
werden Die bekannten Einrichtungen dieser Art haben 
den Uebclstand. dass. weil der Hauptstrom durch das 
Wasser geht, elektrolytische Wirkungen eintreten, durch 
die die Wirksamkeil beeinträchtigt wird. Dieser Uebel- 
stand soll bei der neuen Einrichtung dadurch vermieden 
werden, dass der Indikator und die Kontakte in den 
Sekundärstromkreis einer Induktionsspule eingeschaltet 
sind, in dem ein Strom erzeugt wird, sobald der Primär- 
stromkreis geschlossen wird 

Wie nachstehende Abbildung zeigt, ist ein Tank a mit 
einer Klüssigkeit b und verschieden tief heranreichenden 
isolierten Stangen c vorgesehen. Ebenso sind in dem 
Raum, in welchem der Wasserstand bestimmt werden soll, 
verschieden tief herabreichende, isolierte Stangen f vorge- 
sehen, die mit den Kontakt knöpfen k eines mit dem Kontakt- 
hebel m versehenen Schaltbrettes 1 in Verbindung stehen. 
Die Stangen c sind in gleicher Weise mit den Kontakt- 
knöpfen g eines Schaltbrettes h verbunden, das einen 
Kontakthebel i besitzt. Die Hebel i und m sind durch die 
Sekundärwickelung der Induktionsspule r. mit einem Tele- 
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o und ferner mit der Erde verbunden. Die Primär- 
wickelung der Induktionsspule ist mit den beiden Polen 
einer Batterie p durch eine Leitung 
verbunden, in die der Schlüssel q 
und ein Quecksilberkippschalter r 
eingeschaltet sind. Zur Feststellung 
der Höhe des Wasserspiegels c nimmt 
man das Telephon o an das Ohr. 
schliesst den Primirstromkreis durch 
Niederdrücken des Schlüssels q und 
bewegt die Hebel i und m über 
die Kontaktknöpfe g und k. Kommt 
hierbei der Kontakthebel auf einen 
Knopf, dessen zugehörige Kontakt- 
stange in das Wasser eintaucht, so 

wird der Sekundärstromkreis geschlossen, so dass im Telephon 
ein Geräusch entsteht. Der Wasserspiegel befindet sich 
dann zwischen dem Ende der zu dem betreffenden Kontakt- 
knopf gehörigen und der vorhergehenden Stange. 

Kl. 65d No. 173 459. Vorrichtung an Schiffen 
zum Schutz gegen Torpedos. Eugen Oertz in 
Leipzig 

Bei dieser Vorrichtung werden in zweckmässiger Ent- 
fernung vom Schiff um querschiffs liegende Achsen Rader in 
L'mdrehung versetzt, die sich derart überdecken, dass sie einen 
ankommenden Torpedo entweder ablenken oder in solcher 
Entfernung vom Schiff zur Explosion bringen, dass dieses 
keinen erheblichen Schaden leiden kann. 

Kl. 65a. No. 173 372. Vorrichtung zur Her- 
stellung von windgeschützten Sitzplätzen 
,i r die Fahrgäste aiifPassagicrdampfcrn. 
Carl von Helmolt in Berlin. 

Nach dieser Erfindung sollen auf den Promenadendecks, 
w elche bis auf wenige Ecken ganz frei den Winden aus- 



gesetzt sind, dadurch windgeschützte Plätze geschaffen 
werden, dass leicht losnehmbarc kurze Querwinde aufge- 
stellt werden, die mit ihrer unteren Kante auf Deck und 
mit ihrer oberen Kante an den Decksbalken des nichst- 
höheren Decks befestigt werden können. Mit ihrer senk- 
rechten Innenkante stossen die Querwände an die Längs- 
wandung der das Promenadendeck begrenzenden Aufbauten. 
In den Querwänden können durch Olasfenstcr vcrschliess- 
bare Oeffnungcn angebracht werden, so dass eine Unter- 
haltung zwischen den auf verschiedenen Seiten der Wände 
sitzenden Hahrgäste ermöglicht ist Ausserdem können an 
den Wänden auch Borde oder Halter für Gläser, Geschirr 
und dergl angebracht werden, welche die Passagiere aus 
der Hand setzen wollen. 

Kl. 65d. Nr. 173 372. Unterwasser-Torpedo- 
roh r für den Breitseitschuss. Claes Constamin 
Albert Fallenius in Stockholm. 

Das wesentliche dieser Einrichtung besteht darin, dass nicht 
wie sonst schwer zu bedienende Führungsbalken oder dergl. 
benutzt werden, um die Torpedos frei vom Schift lancieren zu 
können, sondern dassdasLancierrohrvornanderMündungeine 
in der Richtung nach achtern verlaufende Erweiterung auf- 
weist, die unter Anwendung von am Torpedo und im Aus- 
stossrohr angebrachten Führungen das Abschiessen der 
Torpedos ohne jede sonstige Hilfsmittel ermöglicht. Zur 
anfänglichen Führung sind sowohl am Luftkessel als auch 
am Schwanzstück des Torpedos Vorsprünge oder Knöpfe 
angebracht, die in Nuten oben und unten im Lancierrohr 
vorgesehen sind. Um die neue Einrichtung benutzen zu 
können und hierzu dem Torpedo beim Austreten aus 
dem Lancierrohr die erforderliche grosse Geschwindig- 
keit zu erteilen, ist in der Leitung der zum 
Ausstosse der Torpedos dienenden Druckluft ein Druck- 
regulatur 60. 60 angeordnet, welcher in der Weise wirkt, 
dass er desto mehr Druckluft eintreten lässt, je mehr der 
Druck während des Vorstossens des Torpedos zu sinken be- 
strebt ist. sodass also während der ganzen Zeit hinter dem 




Abb. I. 




Abb. 2. 



Torpedo im Rohr ein konstanter Druck herrscht. Mit dem 
Druckregulator 60. 60 ist ein zwischen dem Abschies«- 
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venlil 56 und dem Rohr bezw. zwischen dem Druck- 
ventilator und dem Kohr angeordneter Luflpuffer oder 
Akkumulator ICH) verbunden, um beim Bindringen der Luft 
in das Rohr zu verhüten, dass ein Schlag auf das Wasser 
im Torpedorohr entsteht und um die Tätigkeit des Druck- 
regulators zu erleichtern 

Kl. 22g. Nr. 174 746. Schiffsanstrich zum 
Schutz gegen M us c h e I an s a tz. Carl Nürnberger 
und Christian Obermann in Mühlhausen i. Th. 



Der neue, zum Schutz gegen Muschelansatz und dergl. be 
stimmte Anstrich, der mit gleichem Nutzen auf Eisen, Holz, 
Stahl, Kupfer, Messing, Zink, Blei usw. anwendbar sein soll, be- 
steht aus 30 pCt Steinkohlenteer, 10 pCt. Schwefelkohlen- 
stoff, 10 pCt. Phosphor. 20 pCt. Schwefel, 0,S pCt. ein- 
gedampftem und fein pulverisiertem Lysol, 20 pCt. einge- 
dampftem und fein pulverisierstem Tabakabsud. 0.5 pCt. 
Essigsprit und 9 pCt. Leinöl. Der so hergestellte Anstrich 
soll ebenso wie jeder andere Anstrich aufgetragen werden. 




Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie. 

Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen. 

Maschine von 1525 i.PS. Nach Beendigung der Probefahrt 
setzte das Schiff seine Reise durch den Kaiser Wilhelm- 
Kanal nach Bremerhaven fort. 





Die neuerdings in Bau gegebenen Dampfloggcr für 
Leer werden einen anderen Typ vertreten, wie die bereits 
in Fahrt befindlichen. Während die .Tony "-Klasse zwei 
Masten und einen Schornstein hat, wird bei den fünf neuen 
Loggern der Schornstein in Wegfall kommen. Dafür wird 
der ßcsanmast als Schornstein eingerichtet werden, wie 
man es schon bei den sogenannten Dampfschonern hat. 
Die Länge der neuen Logger wird 28,6 m betragen, bei 
einer Breite von 6,5 m und einem Tiefgang von 3,5 m. 
Die Logger, die für die Klasse des Germanischen Lloyd 
100 A 4 K * erbaut werden, erhalten eine Maschine von 
100 Pferdekräften. Lieferzeit I.Mai n.J. 



Die Zeitungen berichten über gute Erfolge, welche der 
Lloyd-Dampfer „Seydlitz" mit Niki-Propellern erzielt 
haben soll. Es soll eine Vermehrung der Geschwindigkeit, 
Kohlcncrsparnis, Verminderung der Vibrationen und Ver- 
besserung der Manövrierfähigkeit eingetreten sein. Hoffent- 
lich werden demnächst die authentischen zahlenmässigen 
VergleichsanRaben mit anderen Fahrten des „Seydlitz" 
veröffentlicht ! 



Auf der Elderwerft, Aktien-Gesellschaft Tönning, 
lief der für die Reederei Leonhardt & Blumberg be- 
stimmte Dampfcrneubau „Paula Blumberg" vom Stapel. 
Die Hauptabmessungen des Dampfers sind: drossle Länge 
88,43 m. im Hauptdeck zwischen den Steven 85,4 m, 
grösste Breite auf den Spanten 12,1° m. Seitenhöhe 5,64 m. 
Tiefgang beladen mit 3500 Tons d. w. inkl. Bunker 5,79 m. 
Er erhält eine Maschine von 465, 785 und 1260 mm 
Zylinderdurchmcsscr bei 900 mm Hub, die ihren Dampf 
aus 2 Kesseln von zusammen 290 Quadratmeter Heizfläche 
und 13 Atm. Ueberdruck erhält und dem Schiff eine 
Geschwindigkeit von 9 kn verleihen soll. Schiff, Maschine 
und Kessel werden nach den Regeln des Germ Lloyd 
Klasse + 100 A 4 L (Ej gebaut und ausgerüstet. 

Der dritte der vier von der Roland-Linle, Aktien- 
Oeselfschaft' in Bremen bei der Flensburger Schiffbau- 
Gesellschaft in Auftrag gegebene Frachtdampfer „Ollvant" 
i Stapel-Nr. 263 1 legte seine Probefahrt ab, die nach allen 
Richtungen hin ein vorzügliches Resultat lieferte. Die 
Hauptabmessungen des Schiffes sind: Grösste Länge 
107.86 m. grösste Breite 14,08 m. Seitenhöhe 8,69 m, 
Tragfähigkeit 6250 Tons. 

Der Dampier, der nach Germ. Lloyd «fr 100 4 L 
SparJeck erbaut ist, besitzt eine Dreifach-Expansions- 



Auf den Howaldtswerken. Kiel, fanden kürzlich drei 
Stapelläufe an einem läge statt. Es wurde der für die 
Dampskibsseibskah .Dan* in Kopenhagen im Bau befind- 
liche Frachtdampfer „Frumentla", Bau-Nr. 445, welcher 
eine Tragfähigkeit von 4200 Tons besitzt, zu Wasser ge- 
lassen, ein Scbwestcrschiff des kürzlich von der genannten 
Werft an die gleiche Reederei zur Ablieferung gebrachten 
Dampfers .Secalia". Ausserdem fand der Stapellauf zweier 
grösserer Pontons, die zu Getreidehebern bestimmt 
sind, statt. 

Auf der Neptunwerft zu Rostock fand der Stapeilauf 
des Dampfers „Lena Petersen" statt. Die .Lena Petersen" 
ist aus bestem deutschen Stahl nach der höchsten Klasse 

des Germanischen Lloyd "f 1 100 — L [EJ erbaut. Die 

Eisverstärkung ist bis zum Fockmast durchgeführt mit 
Zwischenspanten zwischen leerer und beladener Wasser- 
linie. Das stattliche Schiff ist zwischen den Perpendikeln 
77.76 m lang, es hat eine grösste Breite von 11,42 m und 
eine Seitenhöhe von 5,64 m. Es erhielt Quarterdeck. 
Brücke und Back und einen Doppelboden über die ganze 
Länge; vier wasserdichte Schotten teilen den Dampfer in 
fünf Abteilungen. Die Aussenhaut und die Decks sind mit 
überlappten Stössen genietet und an jeder Seite des 
Schiffes ist ein 29 m langer und 216 mm hoher Kimmkiel 
aus Bulbeiscn angebracht. Vier grosse Luken mit fünf 
Winden, die besonders stark sind, ermöglichen ein sehr 
schnelles Laden und Löschen des Schiffes, das speziell auch 
für den Holziransport eingerichtet ist. Die dreifache 
Expansionsmaschine indiziert 700 PS und hat Zylinder 
von 455 X'55XI220 mm Durchmesser, sie arbeitet mit 
einem Kesseldruck von 13 Atm. Die beiden zylindrischen 
Röhrenkessel haben einen Durchmesser von 3560 mm und 
sind 3100 mm lang. Die Hilfsmaschinen und Apparate 
sind sehr reichlich vorgesehen. 

Der auf der Neptunwerft in Rostock für die Reederei 
Heinrich F. C. Arp erbaute stählerne Frachtdampfer 
„Dryade" machte seine Probefahrt, die in jeder Beziehung 
vorzüglich verlief Das Schiff erzielte im unbeladcncn Zu- 
stande eine Geschwindigkeit von II kn bei nur 0,6998 kg 
Kohlenverhrauch per i. PS. Grösste Länge 79,6 m. Länge 
zwischen den Steven, 76.24 m, grösste Breite 11,27 m. 
Seitenhöhe 7.32 m, Tragfähigkeit 2650 t. Der Dampfer hat 
zwei Decks und ist nach der höchsten Klasse des Ger- 
manischen Lloyd: 100 A 4 L mit Eisverstärkung und unter 
spezieller Aufsicht des Oermanischen Lloyd erbaut. Die 
dreifache Expansionsmaschine hat Zylinder von 455 >. 75:» 
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X 1220 mm Durchmesser bei 840 mm Hub. Der Dampf 
wird in zwei Kesseln von 250 qm Heizfläche unter 13 Atm. 
Druck entwickelt. Zum Laden und Löschen dienen 5 Dampf- 
winden 7" X 10" für die 4 grossen Luken. Elektrisches Licht 
ist vorgesehen. Der Dampfstcuer-Apparat ist im Maschinen- 
Schacht untergebracht. Der Dampfer besitzt ausser der 
gewöhnlichen Speisepumpe eine langsamgehende Speise- 
pumpe, einen Vorwärmer usw. und hat Oberhaupt in 
jeder Beziehung eine reichhaltige Ausrüstung an Hilfs- 
maschinen erhalten. Bin weiterer für die genannte Reederei 
auf der Neptunwerft im Bau befindlicher Dampfer von 
4100 t steht bereits in Spanten und wird noch in diesem 
Jahre zur Ablieferung gelangen. 

Mit dem auf der Werft der Stettloer Oderwerke für die 
Vereinigte Bugsier* und Frachtschlffabrts-fjesellschaft 
zu Hamburg erbauten Schraubendampfer „Herold" wurde 
die Probefahrt in See unternommen. 

Das Schiff ist aus Stahl nach den Vorschriften des 

Germanischen Lloyd für die Klasse Q 100 ^ Atl. dl unter 

Spezialautsicht als ütiarterdeckschiff mit nach vorn ver- 
längertem Brückendeck, voller Poop und Back erbaut und hat 
folgende Abmessungen: Länge in der Wasserlinie 72.6 m. 
Breite auf den Spanten 10.92 m. Seitenhöhe 5,65 m. Trag- 
fähigkeit 2200 1. Die Dreifachexpansionsmaschine von 700 PS. 
verleiht dem Schiff eine Geschwindigkeit von 9' .. kn im 
belade nen Zustande und der für die Maschine nötige Dampf 
wird in 2 zylindrischen Höhrenkesseln von 230 qm Heiz- 
fläche bei 13 Atm. Spannung erzeugt. 

Dampfankerspill, Dampfstcuerapparat, 5 Dampfwinden, 
elektrisches Licht für Lösch- und I .adezwecke komplettieren 
die Ausrüstung des Schiffes. 

Die sechsstündige Probefahrt in See ergab ein in jeder 
Beziehung zufriedenstellendes Resultat; es wurden mit dem 
leeren Sehiff 10,6 kn Durchschnittsfahrt bei sehr massigem 
Kohlenverbrauch gemacht und die Manövrierfähigkeit des 
Schiffes war eine sehr gute. 



Der von Bcrgena mek. Vaerksted in Bergen für 
Thosvald Hansen in Lyngör zu Wasser gelassene Dampfer 
.rJerv*' hat seine Abnahmeprobefahrt gemacht, die in allen 
Teilen zufriedenstellend ausfiel. Dos Schiff ist als gewöhn- 
licher Flushdecker mit Back, Brücke und Poop er- 
baut, weicht jedoch in seinen Decksarrangements voll- 
ständig von dem bisherigen Type der Ostseedampfer ab. 
Die Luken reichen ungefähr über die ganze Länge des 
Vorder- und Hinterdecks, wodurch der Dampfer gewisser- 
massen zu einem „selftrimming'-Schiff gemacht ist. Der 
auf der Back angebrachte Mast hat zwei Löschbäume und 
die übrigen 6 Kranmasten sind mit je einem Baume ver- 
sehen, sodass jede Luke von 4 Bäumen zur Zeit bedient 
werden kann. Die drei Winden auf Brücke und Poop sind 
mit doppeltem Trommeln, die auf der Back mit einfacher 
Trommel versehen, dagegen sind auf dem Ankerspill schnell 
drehende Köpfe angebracht. Die Winden sind durch ihre 
hohe Lage stets frei von überkommendem Wasser und 
jederzeit, selbst bei der höchsten Deckslast, zur Vornahme 
etwaiger Reparaturen zugänglich. Der Dampfer hat Dimen- 
sionen von 69.84 X 10,66 X 5.12 m. einen Tiefgang von etwa 
4,42 m auf Lloyds Freibord und Zylinder von 16. 26 und 
53 Zoll Durchmesser bei einem Hub von 30 Zoll 



Vor einigen Jahren war von dem Riesenschooner 
„Thomas W. Lawson", welcher das grösste Schiff der 
Welt sein sollte, viel die Rede. Das Fahrzeug war ein 
7 Mast- Schooner, hat sich aber in der amerikanischen 
Kiistcnfahrt, in der der Schoorier-Typ sonst viel verwandt 
ist. nicht bewährt und ist, wie berichtet wird, jetzt in 



Newport News umgebaut, hat 8 Tanks erhalten und soll 
zum Ocltransport dienen. Die Masten sind gekappt und 
sollen in Zukunft nur je ein grosses Segel tragen. Die 
Tragfähigkeit ist jetzt 8000 t. Das 1902 erbaute Schiff ist 
375' 6" lang und hat bei 22' 3" Tiefe eine Brutto-Tonnage 
von 5218 t. 

Für Finnland soll ein neuer grosser Eisbrecher ge- 
baut werden, welcher imstande sein soll, den Hafen vun 
Hangö offen zu halten und ein- und auslaufenden Schiffen 
im Eise Hilfe zu leisten. Das Schiff soll etwas grösser 
werden, wie der schon seit 9 Jahren im Betrieb befindliche 
Eisbrecher Sampo. Die Werften von Armstrong & Co 
in Newcastle, Gourlay Brothers 4 Co. in Dundee, Blohm 
& Voss in Hamburg, Friedrich Krupp Oermaniawcrft in 
Kiel und Bergsunds mekaniska verkstad in Stockholm sind 
zur Abgabe von Offerten aufgefordert. 

Bei Swan, Hunter & Wlgham Richardson in New- 
castle erledigte der für Messrs. Adam Bros, erbaute Dampfer 
„Aydon" seine Probefahrt Länge -- 100,85 m, Breite 
14,93 m. Seitenhöhe - 7,70 m, Tragfähigkeit - 5690 t 
d. w. bei 6,63 m Tiefgang Die dreifache Expansions- 
Maschine hat Zylinder-Durchmesser von 23' . -f- 39 1 . 1 i-65' 
und einen Hub von 43". Zwei Einender-Kessel geben 
Dampf von 13 Atm. Spannung. Geschwindigkeit auf der 
Probefahrt 10,5 kn. 

Der von derselben Werft für Messrs. Fraissind- 
Marseilles erbaute Dampfer .Corte", ein Schwesterschiff 
von „Golo" und „Liamone". für den Passagierverkehr 
zwischen Marseilles und Corsica, machte ebenfalls seine 
Probefahrt, auf welcher eine Geschwindigkeit von 18,5 kn 
erreicht wurde. 

Auf derselben Linie lief der für die Hall-Linie gebaute 
Dampfer „Sandon-Hall" von Stapel. Länge über alles 
= 125,6 m, Breite 15,3 m, Seitenhöhe ^ 9,83 m, Trag- 
fähigkeit = 8300 t. Dreifach - Expansions-Maschinc mit 
24't + 42 + 71'," Zyl.-Durchm. und 48" Hub. Zwei Ein 
enderkessel mit Huwdens forciertem Zug. 



Nachrichten von den Werften 



und aus der Industrie. 




Die auf Steinwärder gelegene Weift von Paul» & BUz 
ist von dem Besitzer der Schl»sswerft in Harburg. Herrn 
R. Holz, käuflich erworben worden. Die Werft soll ver- 
grössert und speziell zum Bau von Schleppdampfern ur.d 
Leichtern eingerichtet werden. 

Auf der Askaniawerft der Oebr. Sachsenberg 0. m 
b. H. ist ein Brand ausgebrochen. Verbrannt sind sämt- 
liche Holzbearbeitungsmaschinen, alles Handwerkzeug der 
Tischlerei und Schlosserei und grosse Vorräte an be- 
arbeiteten Hölzern. Auch die KaJOtteneinrtchtuncen 
dreier im Bau befindlichen Dampfer wurden ein Raub der 



Flensburger Schlflsbau-aeselischaft In 

Infolge des Arbeiterausstandes ist das Erträgnis des ani 
30. Juni abgeschlossenen Geschäftsjahres unbefriedigend 
ausgefallen. Nach dem Rechenschaftsbericht wurde ei" 
Reingewinn von 159 018 M. erzielt, aus dem eine Dividende 
von 4 pCt. (wie i. V.i verteilt werden soll. Die im Laufe 
des Jahres erfolgten Ablieferungen ergeben nach Tonnen- 
gehalt zusammen 12 Neubauten mit 29 843 Brutto-Reg- 
Tons. gegem im Vorjahre 10 Neubauten mit 31 047 Brutto- 
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Reg-Tons. Die Maschinenbau-Abteilung lieferte für die 
fertiggestellten 12 Dampfer die kompletten Maschinen- und 
Kessclanlagen von zusammen 14 350 i. PS. gegen im Vor- 
jahre 14 050 i. PS. Das off shore Schwimmdock der Oe- 
sellschaft nahm im Laufe des Jahres 109 Schiffe auf, wofür 
272 Tage beansprucht wurden, gegen im Vorjahre 73 Schiffe 
mit 316 Tagen. Die Arbeiterzahl bezifferte sich auf durch- 
schnittlch 2126 für 52 Wochen gerechnet, die höchste Zahl 
2493. die ausbezahlten Löhne 2 598 232 M, Es ergibt sich 
ein Gesamtgewinn von I 959 938 M. il V. I 848 34« M.). 
Im Vorjahre wurden aus dem Dispositionsfonds 200 000 M. 
entnommen uud zum Gewinn geschlagen, was für das letzte 
Jahr nicht erforderlich ist. Die Abschreibungen betragen 
240 066 M. (i. V. 265 616 M) Unkosten inkl. Steuern und 
Versicherungen betrugen 903 991 M. (i.V. 1 042 137 M.), 
Reparaturen 337 754 M. (i. V. 357 464 M >. gesetzliche Ab- 
gaben 99 109 M. (i. V. 117 117 M.) Prioritätszinzen 135 000 
Mark ii. V. 124 013 M.). Aus dem Reingewinn von 
159 018 M. (i. V. 142 000 M.) gehen an den Aufsichtsrat 
lOOoOM. (wie i. V i, dem Fonds für Wohlfahrtseinrichtungen 
werden 10000 M. und den Beamten- und Unterstützungsfonds 
7018 M. überwiesen. In der Bilanz stehen zu Buch: Grund- 
stück, Oebäude, Einrichtung, Maschinen, Werkzeug und 
Inventar zusammen mit 6 472 859 M. Ii. V. 6 367 300 M). 
das Schwimmdock mit 174 859 M. (i. V. 184 063 M 
Warenlager mit I 225 905 M. Ii. V. 243 313 M.), Material 
%4 469 M. (i. V. 93 3722 M.l und Schiffe im Bau mit 
I 705 021 M. ii. V. 1 712 398 M.). Effekten 80 405 M. (i.V 
HO 491 M.) diverse Beteiligungen 578 350 M. ii. V. 691963 
Mark.. Debitoren 1013 275 M. (i. V. 2 015 461 M.> und 
Bankguthaben und Kassa mit 296 676 M. (i. V. 418654 M.) 
Von den Passiven betragen Kieditoren und Akzepte 
1 160 282 M. (i. V. 1 684 381 M ). Anzahlungen auf Schiffe 
I6I6<KK) M. ii. V. 2308463 M i Am Schlüsse des Ge- 
schäftsjahres waren neun Dampferneubauten in Auftrag. 
Vier Frachtdampfer sind von der Roland-Linie in Bremen 
übernommen. Ein Frachtdampfer für die Ozean- Dampfer- 
A.-ü. in Flensburg, sodann Dampfer .Hagen", .Reichen- 
bach", .Plauen" und .Neumünster". Vier Frachtdampfer 
für die Deutsch- Australische Danipfschiffs-Gesellschaft in 
Hamburg. Diese neun Dampfer geben nicht ganz volle 
Beschäftigung für das nächste Geschäftsjahr und weisen 
ausserdem in den Ablieferungsterminen eine Lücke auf, für 
die ein passender Auftrag nicht rechtzeitig beschafft werden 
konnte. Deshalb entschloss sich die Verwaltung, dieselbe 
durch einen Frachtdampfer von 421 Fuss 3 Zoll LSnge, 
55 Fuss 2 Zoll Breite und 81 Fuss 3 Zoll Tiefe für eigene 
Rechnung auszufüllen. Im Interesse des ferneren Ge- 
deihens des Werkes wünscht die Verwaltung, dass dast 
neue Jahr wieder einen normalen Betrieb herbeiführen 
möge, und voraussichtlich wird dann ein besseres Resulta 
erzielt werden. 



Nachrichten über Schiffahrt 



«~»-*~ und Schiffsbetrieb. 



Ein neuer Kohlenhafen wird im Laufe der nächsten 
Zeit am Dortraund-Emskanal angelegt und zwar von der 
im Entstehen begriffenen Zeche Emseher- Lippe, an welcher 
der Kanal dicht vorbei führt. Auch der Bahnhof Datteln 
soll durch Zechenbahn an den Hafen angeschlossen werden. 
Man hofft, dass noch in diesem Jahre mit den Arbeiten 
wird. 



Die Seemannskasse des Norddeutschen Lloyd ver- 
fügte am 31. Dezember 1905 über ein Vermögen von 



2 724 208.60 Mark. Bis zu diesem Zeitpunkt hat sie 
Zahlungen im Gesamtbeträge von 4 020 984.15 Mark an 
ihre Mitglieder geleistet. Die Witwen- und Waisen-Pensions- 
kasse wies am 31. Dezember 1905 ein Vermögen von 
1894 705,70 Mark auf; die von dieser Kasse in der Zeit 
ihres Bestehens geleisteten Zahlungen beliefen sich auf 
425 717,55 Mark. Die Elisabeth Wiegand-Stiftung verfügte 
am 31. Dezember 1905 über ein Vermögen von 
297 223,50 Mark. Seit dem Bestehen dieser Stiftung wurden 
119 333 Mark an Unterstützungen gezahlt. 

Die Weserschiffahrt hat gegenüber der Schiffahrt 
auf den benachbarten Strömen, dem Rhein und der Elbe, 
einen schweren Stand, da die Weser sowohl an Aus- 
dehnung als an Wassertiefe ihnen bedeutend nachsteht. 
Die Konkurrenz der mächtigen Nachbarströme, insbesondere 
des Rheines, greift sogar in die geographisch zu der Weser 
gehörenden Interessengebiete sehr fühlbar über. Die 
Industrieerzeugnisse Thüringens und des nördlichen Bayerns, 
welche, nach der geographischen Lage ihrer Produktions- 
stätten zur Weser gehören, gehen zum giössten Teil zum 
Rhein und werden über die ausserdeutschen Seehäfen 
Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen ausgeführt. Deshalb 
sind die Weserschiffahrtsinteressenten, insbesondere der 
Hauptsechafen der Weser, Bremen, schon längst bemüht, 
die Schiffahrt auf der Weser nach Möglichkeit zii heben. 
Die grossartigen RegulierungsarbeUen, die hauptsächlich 
von Bremen ausgeführt worden sind, sind allgemein be- 
kannt. Neuerdings ist nun wieder ein Werk vollendet 
worden, das zur Hebung der Weserschiffahrt dient. 

Schon seit längerer Zeit ging das Bestreben der 
Weserschiffahrtinteressenten dahin, in Münden, dem am 
Zusammenfluss der Werra und Fulda, also am obersten 
Punkte der Weser, und an dem Vereinigungspunkte vieler 
Hauptverkehrstrassen gelegenen Orte, einen Umschlagsplatz 
für Schiffsgüter und im Zusammenhang damit eine Gleis- 
verbindung zwischen diesem Platze und dem Mündenei* 
Platze zu erhalten. Münden war bis zum Anfang des 19. 
Jahrhunderts der wichtigste Umschlags- und Stapelplatz der 
Oberweser. Seit Eröffnung der Eisenbahn aber Hess der 
früher blühende Umschlagsverkehr mehr und mehr nach, 
und in gleichem Verhältnis ging auch die Weserschiffahrt 
selbst zurück. Die Schiffahrtsinteressenten hoffen nun. 
durch Schaffung eines günstigen Umschlagplatzes in Münden, 
den Warenverkehr aus und nach dem natürlichen Hinter- 
lande wieder der Weser zuzuführen. 

Nachdem verschiedene Projekte sich als ungeeignet er- 
wiesen hatten, nahm der Norddeutsche Lloyd sich der 
Frage an und übertrug die technische Durcharbeitung des 
Planes im Jahre 1899 der Firma Havestadt & Contag. 
Eine Zeitlang wurde der Plan eines Hebewerkes erwogen; 
er wurde aber wieder fallen gelassen und die Errichtung 
eines Umschlagplatzes definitiv beschlossen. Am I. August 
1904 wurde das Projekt der genannten Firma genemigt. 
Auf Grund dieses Planes wurde am rechten Ufer der Weser, 
etwa 300 m unterhalb des Zusammenfluses von Werra und 
Fulda eine Umschlagstelle geschaffen. Die Fläche der 
Lösch- und Ladegleise liegt in der Höhe des höchsten 
schiffbaren Wasserstandes. Nach der Weser zu wird die 
Umschlagstelle eingefasst von einer 240 m langen Ufer- 
mauer, die vier grossen Weserkähnen das Anlegen ge- 
stattet und in Abständen von 21 m mit Schiffshalteringen 
bezw. Pollern und mit vier Leitern versehen ist. Auf 
diesem Umschlagsplatz liegen nebeneinander drei Gleise, 
die zum Löschen und Laden, sowie zum Rangieren der 
Eisenbahnwagen dienen. An dem unteren Ende der 
Umschlagstelle erhebt sich das Lagerhaus, das zwei nutz- 
bare Stockwerke mit zusammen 1300 qm Grundfläche ent- 
hält. Unterhalb des Lagerhauses ist ein Anbau hergestellt. 
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in dessen unterem Geschosse sich der Akkumulatorenraurn 
und der Maschinenraum befindet, während in den oberen 
Stockwerken die Bureaus und die Wohnung des Maschinisten 
untergebracht sind. Die Bewegung der Güter zwischen 
Schill. Eisenbahn und Lagerhaus erfolgt durch einen 
elektrisch betriebenen Halbportalkran. Das 2 km lange 
Anschlussglcis zur Staatsbabn beginnt direkt am nördlichen 
Endwiderlager der Werra- Eisenbahnbrücke, zieht sich am 
Abhang des Questenberges hin und senkt sich nach Ueber- 
schreitung eines nach Andreesberg rohrenden Fahrweges 
und der Göttinger Chaussee nach der Umschlagstelle herab. 
Die Kosten der Anlage betragen etwa 600 000 Mark , von 
denen 120 000 Mark auf den Qrunderwerb und HOOOOMk. 
auf das Lagerhaus entfallen. 

Die Uebernahme der Umschlagsanlagen wird etwa am 
15. August d. J. erfolgen. Es ist zu hoffen, dass die 
Weserschiffahrt nunmehr in den durch die geographische 
Lage ihr zugehörenden Industriegebieten mit Erfolg in 
Wettbewerb wird treten können, und dass es ihr gelingt, 
die im Hinterlande der Weser, in Thüringen und Nord- 
Bayern erzeugten Gütermengen w ieder über die Weser und 
die damit über einen deutschen Ausfuhrplatz zu lenken. 



Schwere Operation auf hoher See. Wie recht 
unsere grossen Schiffahrtsgesellschaften daran tun, ihren 
Schiffsapotheken eine möglichst vollständige Ausrüstung 
nicht nur an Medikamenten, Verbandstoffen usw., sondern 
auch an medizinischen Instrumenten, sogar an solchen für I 
schwere operative Eingriffe, zu geben, zeigte sich erst vor 
kurzem wieder bei Gelegenheit eines schweren Krankheits- 
falles an Bord des Dampfers „Bulgaria" der Hamburg- 
Amerika Linie. Auf der letzten Rückreise des Dampfers 
von New York nach Hamburg erkrankte ein 55jähriger 
Zwischendeckreisender plötzlich an einem eingeklemmten 
Bruch. Wiederholte Versuche des Schiffsarztes, den Bruch 
ohne operativen Eingriff zurückzubringen, misslangen. Da 
heftige Schmerzen und häufiges Erbrechen erkennen Hessen, 
dass Lebensgefahr vorhanden war, wurde die sofortige 
Operation beschlossen. Schnell wurde ein mittschiffs ge- 
legener Hospitalraum in ein Operationszimmer umgewandelt 
und die zur Operation notwendigen Vorbereitungen ge- 
troffen. Die Operation wurde in Chloroformnarkose unter 
Assistenz des Kapitäns und des Offiziers vollzogen. Die 
Hauchhohle wurde geöffnet und der Darm, der in der 
Länge von ca. I Meter herausgetreten war, in dieselbe 
zurückgebracht. Dann wurde die Wunde vernäht und ein 
Verband angelegt. Der Erfolg der Operation, die ca. 
I Stunde wahrte, war ein vollkommener. Die Beschwerden 
waren sofoit beseitigt und die Wundheilung vollzog sich 
ohne Komplikationen. Bei der Ankunft in Hainburg war 
der Kranke ausser jeder Gefahr. 

Der Königlich Rumänische Schnelldamplerdlenat 
von Conatantza via Constantinopel und Stnyrna nach 
Alexandrien soll mit der Expedition des Dampfers 
„Imparatul Tralau", dessen Abfahrt von Constantza aus am 
18. Oktober* dieses Jahres erfolgen wird, eröffnet werden. 
Zu der BroffnunKsfahrt hat das rumänische Königspaar seine 
Anwesenheit zugesagt. In den Dienst der neuen Linie 
sollen ausser dem genannten Dampfer noch der Dampfer 
„Romania" sowie zwei neue Doppelschraubendampfer ein- 
gestellt werden. Es sind dies recht stattliche Schiffe von 
etwa 4500 Registertonnen Grösse, welche mit allem Komfort 
der Neuzeit ausgestattet sind; die Maschinen indizieren 
ca. a-9000 Pferdekrähe, welche den Dampfern eine 
Schnelligkeit von etwa 19 Seemeilen pro Stunde ver- 
leihen. 

Der Norddeutsche Lloyd in Bremen und seine 
Agenturen in allen Ländern — ausgenommen natürlich 




| Rumänien, wo der Verkauf in eigener Regei erfolgt — 
werden Originalfahrkarten, die Eisenbahnfahrt einschliessend. 
von allen grösseren Plätzen Europas via Constantza nach 
Constantinopel. Smyrna und Alexandrien ausgeben. 

Die Abfahrt der Dampfer von Constantza erfolgt in 
unmittelbarem Anschluss an die Orient-Expresszüge der 
internationalen Schlafwagen-Gesellschaft von Paris und 
London aus. Für die Rückreise sind dieselben Anschlüsse 
vorgesehen. Der Schnellzug von Berlin über Krakau. 
Czernowitz und Burdujeni wird ebenfalls in beiden 
Richtungen unmittelbaren Anschluss an die neue Dampfer- 
linie bieten. 

Die Abfahrt der Dampfer von Konstaritza jeden 
Donnerstag abend, die Abfahrt von Konstantinopel Freitag 
abend, die Abfahrt von Smyrna Sonnabend abend und die 
Ankunft in Alexandrien Montag früh. Auf der Rückfahrt 
gehen die Dampfer, von Alexandrien am Freitag abend, von 
Smyrna am Sonntag abend, von Konstantinopel am Montag 
früh ab. so dass sie am Dienstag wieder in Konstantza 
eintreffen. 

Den Touristen, welche Aegypten besuchen wollen, 
wird hierdurch die Annehmlichkeit geboten, auf Grund 
einer Hin- und Rückfahrkarte zu ermässigtem Preise 
die Ausreise nach Aegypten über die genannte neue 
Linie zu machen, und die Rückreise mit einem Salondampfer 
des Norddeutschen Lloyd von Alexandrien nach Neapel und 
Marseille oder mit einem Reichspostdampfer des Nord- 
deutschen Lloyd von Port Said nach Neapel oder Genua- 
Gibraltar— Soulhampton— Antwerpen und Bremen und um- 
gekehrt zu machen, d. h. die Reise kann ausgehend von 
Marseille. Genua oder Neapel angetreten werden und zur 
Rückfahrt die Linie von Alexandrien über Smyrna und 
Konstantinopel nach Constantza benutzt werden. Die Aus- 
dehnung der Rumänischen Schnelldampferlinie bis Aegypten 
wird es ermöglichen, in der Zeit von nur 4'|. Tagen von 
Berlin über Budapest. Bukarest. Constantza. Konstantinopel 
Smyrna nach Alexandrien zu gelangen, und da die Bahn- 
verbindung Berlin — Constantza verbessert werden soll, 
wird die Fahrt noch weiter gekürzt werden. 

Das Weltreisebureau .Union" in Berlin, sowie die 
Firma Thos. Cook & Son in London und deren sämtliche 
Filialen auf dem Kontinent werden ebenfalls Originalbillels 
für den neuen Dienst via Constantza nach Konstantinopel. 
Smyrna und Alexandrien ausgeben. 

Die erwähnte Verbesserung' der Verbindung des 
europäischen Kontinents mit Aegypten wird sowohl für 
den Personen- als auch den für Postverkehr von weit- 
gehender Bedeutung werden. Die für Aegypten bestimmte 
deutsche Post wird künftig in wesentlich kürzerer Zeit als 
bisher befördert werden können, vor allem aber wird die 
nach Ostasien und Australien bestimmte Post wegen des 
geplanten Anschlusses der neuen Linie an die Reichspost- 
dampferlinie in Port Said grossen Vorteil haben. Der 
internationale Passagierverkehr, vor allem der von Amerika 
kommende, wird künftig nicht mehr, wie bisher, vorwiegend 
über Cherbourg. Paris, Marseille, ohne Deutschland zu be- 
rühren, nach Aegypten gehen, sondern — voraussichtlich 
abwechselnd auf der Hin- oder Rückreise — über Berlin 
— Wien — Budapest — Bukarest — Constantza - 
Konstantinopel und Alexandrien gehen. 

Die rumänische Schnelldampferlinie, die bisher nur bis 
Smyrna gegangen war. tritt durch Einrichtung der neuen 
Route aus der Reihe der Lokalschiff ahrls-Gesellschaftcn 
heraus und in den Weltverkehr ein. Durch die Betriebs- 
gemeinschaft mit dem Norddeuschen Lloyd dürfte die 
Garantie dafür geboten sein, dass die Königlich Rumänische 
Linie auch im internationalen Dienst sich bald den gleichen 
guten Ruf erwerben wird, dessen sie sich bisher im Lokal- 
dienst zu erfreuen hatte. 
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Ks ist jetzt mit dem Bau einen Kanals begonnen worden, 
der Marseille mit Arles an der unteren Rhone und 

damit jenen grossen Mittelmeerhafen mit dem Plussnctz der 
Provence und ganz Frankreichs verbinden wird. Von 
Marseille aus folgt der Kanal, dem „Globus" zufolge, der 
Küste bis zur Pointe de la Lave, er durchbricht in einem 
7 km langen Tunnel (Tunnel von Rove) das Hügelmassiv 
der Nerthe. geht nach Marignane, begleitet das Südufer 
des Etang de Berre Ober Martigues und mündet bei Port - 
de-Bouc in den von dort bereits nach Arles führenden 
Kanal, der entsprechend vertieft werden soll. Die Ge- 
samtlange wird 81 km. die Tiefe 3 m und die Boden- 
breite 30 m betragen und der Kanal sich auf dem 
Meeresniveau halten. Von besonderem Interesse ist das 
Kanalstück von Marseille bis zur Pointe de la Lave. Man 
hat sich nämlich mit Rücksicht auf die hohen Kosten, die 
der Durchstich und der Grunderwerb beanspruchen würden, 
dazu entschlossen, den Kanal durch das Meer in einem 
Abstände von 150 bis 200 m von der Küste zu führen, und 
zwar im Schutz eines Deiches. An vier Stellen wird 
dieser unterbrochen sein, damit ein Zugang zu den kleinen 
Häfen der Küste ermöglicht wird. Die Durchstiche von i 
Mourrepiane und von L'Bstaque sollen 3 m tief sein und 
kleineren Fahrzeugen und Dampfern dienen, der von 
Saumaty ist 7 m und der von Pointe de la Lave 6 m tief 
geplant, um Se:schiffen Eingang zu gewähren. Die Länge 
des Dammes ist auf 6415 m berechnet worden. Der Kanal- 
bau wird auch llafenerweiterungcn in Marseille nach sich 
ziehen. 



In Kopenhagen ist unter dem Namen .Internationalt 
Dampsklbs- & Bjergnlngs Co." ein neues Aktienunter- 



nehmen in der Bildung begriffen, dessen Zweck es sein 
wird. Schiffahrt, Bergung und andere maritime Tätigkeit zu 
betreiben. An der Spitze des Unternehmens stehen 
die Herren Alfred Christensen, V. T. Hein, L. A. du 
Plcssis de Richelsen und Harry E. Christensen, die in Ver- 
bindung mit der A.-G. „Üetailhandlerbanken" in Kopenhagen 
zur Zeichnung von noch 300 000 Kronen Aktien ä 100 
Kronen auffordern, nachdem bereits 300 000 Kronen unter 
der Hand gezeichnet worden sind, während zur Be- 
schaffung des weiteren notwendigen Kapitals eine Prioritäts- 
anleihe von 600 000 Kronen aufgenommen werden soll. 
Die Gesellschaft beabsichtigt zunächst zwei in England im 
Bau befindliche Dampfer von resp. 3150 und 1850 t Schwer- 
guttragfähigkeit sowie Stahlleichter von 200 bis 600 t 
Schwerguttragfähigkeit, die ihr zum Gesamtpreise von 
56 000 £ angeboten sind, zu erwerben. Der erste der 
Dampfer soll noch im Laufe dieses Monats fertiggestellt 
werden. Die Geschäftsführung der neuen Gesellschaft liegt 
in den Händen der Firma A. & H. Christensen. 

Dem Berichte der Klassifikationsgesellschaft „Norske 
Verltaa" entnehmen wir die folgenden Daten: Im Jahre 
1905 haben 2694 Besichtigungen inkl. partielle Besich- 
tigungen stattgefunden Von diesen waren 1998 auf Dampf- 
schiffen, 627 auf hölzernen und 69 auf eisernen oder 
stählernen Seglern abgehalten. 179 Besichtigungen waren 
vollständige und zwar von Schiffen, die keiner der dem 
Norske Veritas angeschlossenen Gesellschaften angehörten. 
Die zum Norske Veritas gehörenden Versicherungsgesell- 
schaften hatten im Jahre 1905 einen Zuwachs von 41 
beim Veritas klassifizierten Schiffen mit 61 252 t, hierzu 
kommen noch 33 Schiffe mit 47 703 t, die nicht beim 
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Veritas klassifiziert sind, so dass der Gesamtzuwachs sich 
auf 74 Schiffe mit 108 995 t belauft Abgegangen sind 
während des Berichtsjahres 92 Schiffe mit 80 064 t, von 
welchen 10 mit 17 777 t nicht beim Veritas klassifiziert 
waren. Diese Zahlen ergeben in der Anzahl einen Abgang 
von ,18 Schiffen, während der Kaumgehalt um 28 891 t 
zugenommen hat. Von der norwegischen Handelsflotte 
haben in 1905 die Dampfer einen Zuwachs von 18 Schiffen 
mit 43 824 Bnitto-Tons erhalten; die Segler dagegen haben 
um 68 Schiffe mit 993 t abgenommen. Im ganzen hat sich 
d ; e Zahl der Schiffe um 50 vermindert, während der Raum- 
gehalt um 42f-3I t zugenommen hat. Die Statistik Ober 
verlorene Schiffe in 1905 enthält folgende Zahlen: Von 
1507 Dampfern mit 1046 212 t gingen verloren 27 mit 
32 121 t. Das sind 2,55 pCt. von der Anzahl und 3.7 pCt. 
von dem Raumgehalt. Der Durchschnitt für 1900 bis 
l<x)4 betrug 2.35 resp. 2,35. Von der aus 1140 Schiffen 
bestehenden Seglerflotte mit 686 378 t gingen 82 mit 
41 036 t verloren, d.s. 7,19 pCt. von der Anzahl und 
5,98 pCt. von dem Raumgehalt. (In den Vorjahren 6,67 
resp. 6,98. | Zusammen gingen 109 Schiffe mit 73 137 t 
verloren 4.96 pCt. der Anzahl und 4,22 pCt. des Raum- 
gchalts. Die vorjährigen Ziffern waren 4,99 resp. 4,S9pCt. 
Von 1435 dem Veritas während des Jahres 1905 ange- 
meldeten Havarien entfallen 1125 auf Dampfer und 310 auf 
Segler. Die meisten Unfälle waren Strandungen 399 Dampfer 
und 82 Segler. Dann kommen für Dampfer 298 Kollisionen. 
155 Aussenbordsschäden, 80 Verluste oder Schäden an 
Schrauben, 35 Verluste oder Schäden an Ankern und 
Ketten, 33 an Maschinen, 23 Schäden durch Eis. 14 durch 
l.cck auf hoher See usw , für Segelschiffe 68 Aussenbords- 
schäden, 47 Kollisionen, 30 Verluste oder Schäden an 
Anker und Ketten, 20 Verluste an Takelage oder Segeln 
und 19 Lecks auf offener See. Neubauten wurden bei 
dem Norske Veritas in 1905 69 mit 53 809 t angemeldet. 
Davon sind 11 Fahrzeuge unter 100 t mit einem Raum- 
gehalt von 715 t, 10 Fahrzeuge (sämtlich stählerne Dampfer) 
mit zusammen 3949 t wurden für ausländische Rechnung 
gebaut. Am I.Januar 1906 waren im Bau 70 stählerne 
Dampfer mit etwa 68 700 Brutto-Tons und 10 
Segelschiffe mit etwa 1140 t. 




Statistisches. 




Der Norddeutsche Lloyd beförderte im Jahre 1905 
auf den transozeanischen Reisen seiner Dampfer 449243 
Personen, das sind 95557 Personen mehr als im voran- 
gehenden Jahre. Im ganzen wurden von ihm im trans- 
ozeanischen Verkehr bis zum 31. Dezember 1905 5 977834 
Personen befördert. An Ladung wurden im Jahre 1905 
auf seinen verschiedenen Linien im transozeanischen Verkehr 
3537347 cbm gegen 3425 148 cbm im Jahre 1904 befördert. 
Seine Dampfer durchliefen im vorigen Jahre auf ihren 
Fahrten ca. 5850400 Seemeilen, das ist eine Entfernung, 
die hinreichen würde, um 271 mal unsern Erdball zu 



Wie die nunmehr vorliegenden statistischen Zahlen 
erkennen lassen, haben Handel und Verkehr Bremens 
sich Im Jahre 1905 so günstig entwickelt, dass nicht nur 
der geringe Rückgang, welcher im Jahre 1904 eingetreten 
war, wieder wett gemacht wurde, sondern dass auch gegen 
die früheren Jahre ein bemerkenswerter und erfreulicher 
Aufschwung zu verzeichnen ist. 

Die Gesamteinfuhr betrug 49985568 dz im Werte von 
1341258945 M. gegen 44863793 dz im Werte von 
1 295847 321 M. im Jahre 1904, so dass die Einfuhr sich 
der Menge nach um 5121 775 dz und dem Werte nach um 
45411624 M. gesteigert hat. Auch die Gesamtausfuhr, 
welche sich auf 37 190302 dz im Werte von 1 272244331 M. 
gegen 34230698 dz im Werte von 1245723444 M des 
Vorjahres belief, hat sich um 2959604 dz der Menge und 
26520887 M. dem Werte nach nicht unerheblich gehoben. 
Seit dem Jahre 1847 ist die Einfuhr Bremens dem Netto- 
gewicht nach etwa 15'/, mal und dem Werte nach etwa 
ll'lj mal grösser geworden; die Ausfuhr stieg seit 1847 
auf das 26' , fache dem Nettogewichte und auf etwa das 
13 fache dem \V<»rtc nach. 

Es stammten von den eingeführten Gütern aus dem 
Deutschen Reiche für 408.2 Mill. M. (374.5 Mill. M. im 
Vorjahre), aus dem übrigen Europa für 181.9 Mill. M. (im 
Vorjahre 164,6 Mill. M). aus den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika 515,3 Mill. M. (527,4 Mill. M. im Vorjahre) 
und aus den übrigen transatlantischen Ländern für 



I 325.8 Mill M. 



9,3 Mill. M. im Vorjahre 
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Die Hinfuhr der Hauptartikel des bremischen Handels 
veranschaulicht folgende Tabelle : 

1904 
577.3 Mill. M 
91.1 . . 
SH.4 . „ 
52.0 . . 
27.9 . . 
16.0 . . 



1905 
526.7 Mill. 

114.0 . . 

84.3 , . 

49.4 . „ 
27.6 . . 
17.2 . . 

hat einen Fortschritt 

Die Zahl der seewärts 



Baumwolle 
Wolle 
Getreide 
Tabak 
Reis 

Steinkohlen 
Auch die Schiffahrt Bremens 
gegen das Vorjahr zu verzeichnen, 
hier angekommenen Schiffe betrug 4335 mit 3 350198 
Reg.-Tonnen (4242 Schiffe mit 3175078 Reg. -Tonnen in 
1904/. ist also um 93 Seeschiffe mit 175120 Reg.-Tonnen 
gestiegen. 

Was die Nationalität der angekommenen Seeschiffe 
angeht, so erschienen : die bremische Flagge als weitaus 
vorherrschende 2270 mal, andere deutsche Flaggen 915 mal, 
die englische 515 mal, die holländische 210 mal, die 
schwedische 149 mal. die dänische 97 mal, die norwegische 
80 mal und sonstige fremde Flaggen zusammen 99 mal. 

Die Zahl der über Bremen beforderten Auswanderer 
betrug 187856, hat also diejenige des Vorjahres, welche 
nur 133681 betrug, um 53175 - 39,5 pCt. überschritten. 
Von der Steigerung entfällt nur ein ganz geringer Bruchteil 
auf deutsche Auswanderer, welche sich auf 14845 Personen 
gegen 14329 in 1904 bezifferten; die Hauptsteigerung, wie 
auch die Hauptsumme. entfällt auf ausländische Auswanderer. 
Der Hauptstrom der Auswanderer zog sich, wie auch in 
früheren Jahren, nach den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika,, und zwar mit 169725 Personen; ferner gingen 
8223 Auswanderer nach Grossbritannien, 470 nach Kanada. 
252 nach Brasilien, 7915 nach den La Plata-Staaten 



15 nach Aegypten, 143 nach Südafrika und 113 nach 
Australien. Relativ am meisten ist die Auswanderung 
nach Südamerika gestiegen; sie war 242 pCt. grösser als 
im Vorjahre. 



Nach dem jüngst in neuer Auflage erschienenen Lloyd- 
register, das eine Statistik aller Schiffe mit mehr als 100 t 
enthält, betrug die Handelsflotte im Jahre 1906 : 30 094 

Schiffe mit 37554017 t (gegen 29756 Schiffe mit 36000893 t 
in 1905 und 29 290 Schiffe mit 34 789189 t in 1904). Hier- 
von entfallen 31 744 904 t in 1906 auf Dampfer (1905: 
29 963 392 und 1904 : 28 632 684 t). 5 809 113 t auf Segler 
(6 037 501 beziehungsweise 6 156 505). 

Der Rückgang der Segelschiffahrt und der Aufschwung 
der Dampfschiffahrt, die in den Handelsmarinen fast aller 
beteiligten Länder hervortreten, finden in diesen Ziffern be- 
redten Ausdruck. Von den einzelnen Ländern hat England 
die bei weitem grösste Handelsflotte. Es verfügte im 
Jahre 1906 zusammen mit »einen Kolonien über 1 1 41 1 Schiffe 
mit einer Tonncnzahl von 17 611096, so dass beinahe die 
Hälfte der ganzen Tonnage der Welt unter britischer Flagge 
fährt. Im Jahre 1905 umfasste die englische Handelsflotte 
11 365 Schiffe mit 17 009 720 t. und in 1904: 11250 Schiffe 
mit 16 580 845 t. Hiervon entfallen 16 166 748t (15409539 
bezw. 14 866 527; auf Dampfer und I 444 348 t ( l 600 182 
bezw. 1714 3181 auf Segler. Die zweitgrösste Handelsflotte 
ist die der Vereinigten Staaten von Amerika, wenn die 
Schiffe auf den grossen Seen der Union mitgerechnet 
werden. Im Jahre 1906 besass die Union 2988 Ozean- 
schifl'c (3003 bezw. 2970) mit 2 672 042 t (2 649 411 bezw. 
2 590 349) und 470 Schiffe auf den Seen (454 bezw. 441) 
mit 1 519 050 t (1 374 068 bezw. I 259051). Die deutsche 
Handelsflotte bestand im Jahre 1906 aus 2027 Schiffen 
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Ernst Schiess, Düsseldorf, 

Werkzeugmaschine«* und Eisengi8sserel. 
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I 1996 bezw. 1935) mit .1810353 I (3 5b4 798 bezw. 3369807) 
Davon waren 3375 743 t Dampfer .3093702 bezw. 2891869) 
und 434 610 t Segler (471 (N6 bezw. 477 938t. Die nächst- 
grösstc Tonnage weist die norwegische Handelsflotte mit 
1837 879 1 1 177b 218 bezw. 1 717 654) bei 2190 Schiffen 
(2210 bezw. 2218) auf. Sodann folgen Frankreich mit 
1741 195 t (1728 038 bezw. 1693 366) bei I5U8 Schiffen 
(1497 bezw. 1376i und Italien mit 1204 428 t (1189 066 
bezw. 187 566» bei 1181 Schiffen i)209 bezw. 1238t. Die 
stärkste verhältnismassige Zunahme zeigt Japan, das im 
Jahre 1906 über 1 000 093 t bei 782 Schiffen verfugte, 
während seine Mandelsflotte im Jahre 1905 aus 697 Schiffen 
mit 873 552 t und 1904 nur aus 598 Schiffen mit 671417 t 
bestand. 

Ucbcr du Alter der deutlichen Scedampferflottc 

entnehmen wir dem neuesten Bande des „Nauticus" folgende 
auf Grund der Reichsstatistik aufgestellten interessanten 
Daten: Von den 1657 Seedampfschiffen, die am I. Januar 
1905 unter deutscher Flagge fuhren und die insgesamt 
einen Raumgehalt von 2.9 Mill. Brutto - Registertons be- 
sassen. waren 467 Dampfer von 1.1 Mill. Bnittotons weniger 
als 5 Jahre, 864 Dampfer von 1.6 Mill Brutiotons mehr als 
5 und weniger als 20 Jahre und 326 Dampfer von 0.2 Mill 
Bruttutons Ober 20 Jahre alt. Das aus diesen Zahlen sich 
ergebende verhältnismässig geringe Durchschnittsalter lässt 
erfreuliche Schlüsse auf die Tüchtigkeit und Leistungs- 
fähigkeit des deutschen Dampfermaterials zu. Besonders 
vorteilhaft erscheint die Verfassung der deutschen See- 
dampferflotte an der Nordsee. Hier waren von 1171 Dampfern 
mit 2,5 Mill. Registertons 373 mit 1,0 Mill Tons unter 
5 Jahre alt, 654 mit 1,4 Mill. Tons zwischen 5 und 20 und 



144 mit 132 000 Registertons über 20 Jahre alt. Das 
stetige Bestreben der grossen an der Nordsee an- 
sässigen Schiffahrtsgesellschaften, fortlaufend das ältere 
Schiffsmaterial durch neue leistungsfähigere Dampfer zu er- 
setzen, hat vor allem dieses günstige Resultat bewirkt 

Der Bericht über die Rheinschiffahrt in der preussischen 
Stromstrecke im Jahre 1905 enthält u a. auch folgende 
Angaben über den Schiffsbestand auf dem Rhein: Die 
Rheinflotte zeigte 1905 einen Bestand von 1230 Dampf- 
schiffen. 5590 eiserne und 3849 hölzenre Schleppkähne und 
Segelschiffe, 10669 Rheinschiffe, d. h. eine Zunahme von 
517 Fahrzeugen 70 Dampfer dienen der Personen- 
beförderung. 69 der Personen- und Güterbeförderung, 788 
dem Schleppdienst, 190 der Güterbeförderung und 59 ver- 
schiedenen Zwecken. Von den Güterdampfern ist der 
grösste auf dem Rhein und damit der grösste Flussdampfer 
Europas der Schraubendampfer .Amsterdam XI". Die 
Zahl der Rheinseedanipfer hat sich bereits auf 45 vermehrt 
Von den Schleppdampfern, die nicht weniger als zwei 
I Drittel der ganzen Dampferflottc ausmachen, ist der grösste 
und stärkste auf dem Rhein der auf der Werft von Ewald 
Berninghaus in Duisburg gebaute, anfangs 1906 fertig 
gestellte Radschlcppdampfer .Hugo Stinnes I " An Motor- 
booten sind in der preussischen Rheinstrecke zurzeit 102 
Stück vorhanden Unter den 8846 Stück Segelschiffen und 
i Schleppkähnen der Rheinflotte sind 5039 eiserne tni 
! 2 580 968 t Tragfähigkeit. 3807 hölzerne mit 567 534 t Trag- 
i fähigkeil. Die mittlere Tragfähigkeit der eisernen 1512 t) 
übertrifft also diejenige der hölzernen (139 t) um mehr als 
! das V fache. 



Sicherheits-Einrichtungen von Seeschiffen gegen plötzlichen Untergang, 
vermittels elektrisch betriebener Schottüren und Luken, 

bieten 

den Schiffsreisenden und der Schiffsbedienung 

jrro«ne Vorteile, weil d^r wachhabende Offizier beim Heran- 
nahen einer Gefahr vermitteln der Zentral- oder Notatation sofort 
von der Brflcke sämtliche elektrisch verbundene Sicherbeita-Schotlflren 
und Luken schliessen kann, trotzdem die noch in einem gefährdeten 
Räume, sei es durch Kollision, Explosion oder Feuer, befindlichen 
Menschen oder Uedieriungs-I'ersonal die nächstliegende betreffende 
Sicherhcilstflr jederzeit leicht selbst durch Handhebel elektrisch 
Offnen können, um in den angrenzenden ungefährdeten Kaum zu ge- 
langen, und schliesst hieb die Tflr alsdann hinter dem Kücken des 
Beireflendeu solort wieder automatisch t jedoch nicht als Fall- 
oder hüpfuuffs-Apparal, wie derartige höchst gefährliche Hin- 
richtungen aul vielen Schi den noch beute existieren, und welche die 
in tiefahr befindlichen Passagiere und Mannschaft selten retten 
wiliden, weil dieselben sich vor derartigen Einrichtungen fürchten 
müssen und infolgedessen von densclbi n im Augenblick der Gefuhr 
keinen Gebrauch machen, soud tu vielfach schwer, oder wie es bereits 
vorgekommen, sogar totlich verletzt werden, wobei alsdann, infolge 
des entstehenden Hindernisses nicht eine Rettung des Personals, 
sondern eine grosse Mefahr für das Schiff and die übrigen 
Passagiere nnd Mannschaft eintreten kann. 

Durch Anwendung und Anlage dieser elektrischen Schills- 
Sieherheita-Hinrichtung wird die Schwimmfähigkeit eines Schiffes 
nach Eintritt einer Kollision oder Verletzung des Schiffskörpers 
nach weitgehendster Möglichkeit erhalten, ohne Schiff nnd Menschen 
welter zn gefMhrden, oder dass die Mannschaft der Gefahr ein- 
geschlossen oder verletzt zu werden, ausgesetzt ist. — 
Diese elektrische Sich Theas-Einrichtung bedarf keiner besonderen Primilr- oder Kraftalation, sie trügt infolge- 
dessen zur Erleichterung des Schiffes bei und gewährt der Schiffsbedienung vollen Schutz vom Stand im Augenblicke 
der Gefahr, infolgedessen das Maschinenpersonal und die Mannschaft da» weitgehendste Zuvertrauen zu dieser Anlage 
gewinnt, zumal es für das Maschincuricrsoual keiner besondren Beaufsichtigung und Wartung bedarf, infolgedeiscii 
dasselbe eine wesentliche Diensterleichterung gegenüber der veralteten Hydraulik mit ihren vielen Komplikationen bietet. — 
Diese Kicherheits-Eimichtung ist wesentlich einfacher, leichter, besser, billiger und weit zuvorlässiger arbeitend, 
irgendwelche andere, für den gleichen Zweck dienende Anlage. 

Weitere Aufschlösse erteilt die Firma: TH. SCHELD, Hamburg II, „Elb-Hof 4 . 
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Verschiedenes. 




Sctilffahrtsfragen als Gegenstand sozialer Blldunga- 
pflege. An einen bemerkenswerten Versuch hat sich ein 
auf dem Oebiet der sozialen Wohlfahrtspflege in Deutsch- 
land noch einzig dastehendes Institut, das Volkshe'm in 
Hamburg, herangewagt, nämlich an die Erziehung einer 
Oberschicht der Arbeiterbevölkerung zu tieferem Ver- 
ständnis und freierer, von einseitigen parteipolitischen 
Doktrinen unbeeinflusstcr Betrachtung volkswirtschaftlicher 
Probleme. In dem „Volkswirtschaftlichen Klub" des Volks- 
heims werden jetzt in einigen Vorträgen, denen sich 
regelmässig eine längere Diskussion anschliesst, ernstere 
Schiffahrtsfragen erörtert. Der Vortragende. Dr. Wittenberg 
in Hamburg, verbreitete sich insbesondere über den 
Wandel der Grundsätze, die für die Einrichtung des 
Reedereibetriebes in den verschiedenen Entwicklungs- 
perioden der Schiffahrt massgebend gewesen sind und be- 
handelte im Anschluss daran die neuen und bedeutenden 
Einrichtungen, die das Grossreedcrtum auf den ver- 
schiedensten Gebieten des wirtschaftlichen und sozialen 
Lebens bisher geschaffen hat. Der Vortrag trug, wie die 
Diskussion erwies, dazu bei. die bei der Mehrzahl der Zu- 
hörer vorherrschende geringe Vorstellung von der volks- 
wirtschaftlichen Bedeutung des Unternehmertums im Reederei- 
gewerbe in manchen Punkten zu rektifizieren und eine 



gerechtere Würdigung der Arbeitsleistung und der Ver- 
antwortung des Reedereilciters zu bewirken. Jedenfalls 
ist es dankenswert, dass das Volksheim der Erörterung 
wirtschaftlicher Probleme nicht aus dem Wege geht, 
sondern soziales Verständnis auch bei der Arbeiter- 
bevölkerung durch freie Aussprache xu fördern versucht. 

Die Notwendigkeit einer kräftigen Förderung der 
nationalen Seeinteressen hat die Ligue Maritime Francaise 
pour le Developpemcnt de la Marine veranlasst, für das 
nächste Jahr eine allgemeine Schifiahrtsauattellung 

grössten Stiles in Bordeaux vorzubereiten. Ausgestellt 
soll so ziemlich alles werden, was mit Schiffbau, Schiff- 
fahrt und Seewesen in irgend welchem Zusammenhang 
steht. Nach den Berichten des deutschen Konsuls in 
Bordeaux sind im ganzen 17 Gruppen geplant, in denen 
Pläne und Modelle von Schiffen, geogra hische hydro- 
graphische und astronomische Karten sowie nautische 
Instrumente, Schiffsmaschinen und Propeller. Motorboote, 
Schiffbaumaterial, Gegenstände und Apparate der Schiffs- 
hygiene, des Rettungswesens, der Schiffsausrüstung, der 
Verpflegung. Material über nautisches und schiffbau- 
technisches Unterrichlswesen, über Wohlfahrtscinrichtungen, 
Schiffahrtsstatistik und Seerecht, Seeversicherungen usw. 
zur Ausstellung gelangen wird. Auch Hafenbau-, Scc- 
und Flussfischerei und sogar Luftschiffahrt sollen berück- 
sichtigt werden. Die Ausstellung wird am 1. Mai eröffnet 
und soll 6 Monate dauern. Sie findet unter dem 
Protektorate der französischen Regierung und unter Mit- 
wirkung des Staates, des Gironde-Departements sowie der 
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Munizipalität und der Handelskammer von Bordeaux statt. 

Oh und wie weit sich deutsche Schiffahrtsgesell- 
schaften an dieser internationalen Ausstellung beteiligen 
werden, steht zurzeit noch nicht fest. Deutschland hat 
eine Schiffahrtsausstellung ahnlich umfassenden Charakters 
wie diese Hxposition Maritime Internationale bisher nicht 
gehabt, es besitzt indessen in den wertvollen Sammlungen 
des Instituts für Meereskunde in Berlin eine dauernde 
maritime Ausstellung, deren Umfang und Bedeutung ständig 
wächst. 



Das Technolexikon des Vereint Deutscher 
Ingenieure An diesem 1901 begonnenen allgemeinen 
technischen Wörterbuche für Uebersetzungszwecke (in den 
drei Sprachen deutsch, englisch und französisch) arbeiten 
jetzt rund 200U in- und ausländische Firmen und Einzel- 
personen mit Die Zahl der gesammelten Wortzettel be- 
trägt über 3 000 000. Die Alphabctisierungsarbeiten sind 
so weit vorgeschritten, dass die Drucklegung Anfang 1907 
beginnen wird. 

Druck und Verlag sind der bekannten Firma J. J. Weber 
in Leipzig übertragen worden. 

Die Schiffbau-Abteilung des deutschen Museums In 
München, welche bereits eine grosse Anzahl ausser- 
ordentlich schöner Modelle der verschiedensten Schiffs- 
typen aus alter und neuer Zeit aufweist, hat neuerdings 



eine besonders wertvolle Bereicherung durch Herrn 
Geheimrat Dr. Ing. Ziese. Inhaber der Schichauwerke, 
erfahren. Ausser einem Modell des ersten in Deutschland 
gebauten Dampfbaggers aus dem Jahre imi sowie des 
ersten in Preusscn gebauten eisernen Schraubensee- 
Dampfers „Borussia" vom Jahre 1885 umfasst diese 
Stiftung noch das Modell eines der schnellsten Torpedo- 
boote der Welt, welches 1897.98 für die chinesische 
Regierung geliefert wurde, das Modell eines modernen 
deutschen S-Torpedobcmtes, das Modell einer Schilfs- 
Compoundmaschine, welche bereits im Jahre 1877 für die 
deutsche Marine konstruieit wurde und das Modell der 
ersten auf dem europäischen Kontinent erhauten Dreifach- 
Expansionsmaschine vom Jahre 1881. 

Bei Gelegenheit der Errichtung eines Denkmals für 
Papln in Kassel wird darauf hingewiesen, dass — wie 
durch ernsthafte geschichtliche Forschung nachgewiesen 
— Papin weder ein Dampfschiff erbaut hat noch jemals 
mit einem solchen gefahren ist. Wohl hat Papin davon 
gesprochen, dass die von ihm erfundene Dampfmaschine 
zur Fortbewegung der Schiffe benutzt werden könne. 

Dr. Gerlands Arbeiten über Papin haben mit der 
Legende von Papins Dampfschiffahrt endgültig aufgeräumt. 
Schon 1876 hat Gerlach in einem Aufsatze „Zur Erfindung- 
geschiente des Dampfschiffes" darauf hingewiesen, dass die 
Ansicht, das Schiff, mit dem Papin am 7. September 1707 
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von Kassel bis MQnden fuhr, sei ein mit Dampf kraft 
betriebenes Ruderradschiff gewesen, in keiner Weise be- 
gründet ist. Ebenso geht Qerland in einem 1881 im Auf 
traue der Akademie der Wissenschaften zu Berlin heraus- 
gegebenen Werk .Leibnitz und Huygens' Briefwechsel mit 
Papin nebst Biographie Papins" auf diese Legende ein. 
Dieses für alle Arbeiten über Papin massgebende Buch 
enthält auch einen Brief Papins an Leibnitz vom 13. Marz 
1704. worin er selbst ausdrücklich betont, dass er das 
Schiff, mit dem er später nach England fahren wollte — 
woran er aber durch Schiffer, die sein Boot bei Münden 
zerstörten, verhindert wurde - nicht für die Verwendung 
einer Dampfmaschine eingerichtet habe ; Papin fürchtete 
zu vieles gleichzeitig zu versuchen, und wollte sich damit 
begnügen, ein mit der Hand bewegtes Ruderrad aus- 
zuprobieren. 

Dr. Qerland ist auch dem Ursprung dieser Papin- 
Legende nachgegangen, und hat 1880 im 8. Bande der 
Zeitschrift für hessische Geschichte und Landeskunde 
darüber ausführlich berichtet. 

Durch diese Feststellung werden natürlich Papins 
sonstige Verdienste als Physiker und Techniker in keiner 
Weise geschmälert. 



Bücherschau. 

Büchel besprechungen. 

lhe DAchitithrnd angesrigtrn BQcher «lud durih jede rta<hhandlung tu 
beliehen, eventuell auch durch den Vertag. 

„Adressbuch der Städte Verwaltungen Deutsch- 

lands 1906" Verlag: Berliner Union Verlagsgesellschaft 

ni. b H , Berlin W 3.V Preis M 15, 
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Das 792 Seiten starke Werk wurde fast ausschliesslich 
auf Grund amtlicher Mitteilungen der Stadtverwaltungen 
zusammengestellt und enthalt mit Angaben der leitenden 
Beamten die obersten Stadtbehörden, die Verwaltungen für 
Hoch- und Tiefbau und Vermessungswesen, die Schul-, 
Krankenhaus- und Kirchenverwaltungen, das Armenwesen, 
die Polizeiverwaltungen. Wasserwerke, Gasanstalten, Kanali 
sationsanlagen. Abwasserbeseitigung, Elektrizitätswerke, 
Schlacht- und Viehhofanlagen, Badeanstalten, Turnhallen, 
Feuerwehr usw. usw., sowie Angaben über die projektierten 
und genehmigten Anlagen. In einem zweiten Teil sind 
in gleicher Weise eine Anzahl grösserer Gemeinden be- 
handelt. 

Nach Angaben des Verlages wurden über 800 Exemplare 
vor Herausgabe von kommunalen Behörden beste It. 

Für die Industrie, welche mit städtischen Betrieben 
irgend welcher Art arbeitet, ist das .Adressbuch der Stadt- 
verwaltungen Deutschlands" ein Nachschlagewerk, das bei 
dem Versand von Zirkularen und bei Offcrtenabgabc nicht 
entbehrt werden kann. 
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»Schiffbau, Maschinenbau, Giesserei u. Kesselschmiede. 

Jrtaschinenbau seit 1838. tt gisen schiff bau seit 1865. o Arbeit er zahl 2500. 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und « » « 
» » » » « Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung-. Teniperaturausgleicher, Asche-Ejektoren, D.R.P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R. P. CentrifugaJpumpen-Anla^en für 

Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampfankerwinden. 

Zahnräder verschiedener Grössen ohne Modell. 
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Sämtliche Patentgeaetze des In- und Auslandes 
In Ihren wichtigsten Bestimmungen. 6. Auflage ßcarb. 
von Dipl.Ing. J. Tencnbaum. Berlin Leipzig. H. A. Ludwig 
Degener, Preis brosch. M. 4 , geb. M 5—. 

Das Werk ist in der neuen Auflage vollständig umge- 
arbeitet worden. Die allgemeine Anordnung ist aber die- 
selbe wie früher gebliehen. Das Inhaltsverzeichnis ge- 
stattet ein leichtes Auffinden der in Betracht kommenden Stellen. 
Im übrigen entspricht der Inhalt vollkommen dem Titel des 
Büchleins. Für den sich mit Patenten Beschäftigenden ist die 
Anschaffung sehr empfehlenswert. 

Die volkstümliche Behandlung der Fremdwörter 

von einem deutschen Erzieher. Verlag von Robert Cordes. 
Kiel. Preis M. I- 

Eine sehr lesens- und beherzigenswerte Broschüre für 
jeden Deutschen. Der Verfasser tritt dafür ein, dass wir 
es genau so machen sollen, wie die andern grossen Kultur- 
völker der Erde, nämlich Wörter aus fremden Sprachen 
ruhig in unsern Wortschatz uheriiehmen, wenn wir sie ge- 
brauchen können, aber sie dann mit deutscher Schreibweise 
ge brauchen Ausserordentlich wertvoll sind die Streiflichter 
welche bei dieser Gelegenheit auf unsern Geschichts- 
unterricht auf den Schulen, die Pflege des Patriotismus und 
das immer noch so sehr mangelhafte Nationalgefühl der 
Deutschen fallen. Indem der Verfasser sehr richtig auf die 
vielen in der Technik und besonders im Schiffbau ge- 
brauchten Fachausdrücke, die häufig für Laien viel unver- 
ständlicher wie viele Frcmdworte sind, hinweist, macht er 
den Vorschlag, nicht so sehr auf .Sprachreinigung", als 
vielmehr auf .Oermanisierung" der Sprache zu halten. 
Der Inhalt der Schrift zerfällt in die drei Teile: .Die 
Deutschen und ihre Fremdwörter". .Der Patriotismus auf 
der Schule" und „Das Frwachen der Völker" Fin Anhang 
enthält praktische Vorschläge zur Ausführung der vom 
Verfasser aufgestellten Grundsätze. 

Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung, Torpedowesen. 

Die Bedeutung des Torpedos und Mittel zur Erhöhung 
seiner motorischen Leistungsfähigkeit Dinglcrs Poly- 
technisches Journal. 25. August Kurze Abhandlung 
über den Finfluss der Lufterhitzung auf die Leistungs- 
fähigkeit des Torpedos. Es wird rechnerisch nach- 
gewiesen, dass durch die Lufterhitzung die Leistungs- 
fähigkeit auf nahezu das dreifache gesteigert wird. 

Lc shrapncll-grenadc Krupp. Armee et Marine. 20. Juli. 
Schnitt durch eine Shrapncll-Granate System Krupp nebst 
Beschreibung des Zündungsmechanismus. 



Kriegsschiffbau. 

H. M. batlleship .Lord Nelson". Engineering. 7. September. 
Notiz über das genannte Schiff, das kürzlich vom Stapel 
gelaufen ist. Es ist das Schwesterschiff des Linien- 
schiffes .Agamemnon". Eine Abbildung. Vergl. Schiff- 
bau VII. Jahrg. S. «54. 

Le cuirassc .lapoiiais .Katori". Le Yacht. 18. August. 
Angaben über Artillerie, Panzerung. Maschinen- und 
Kesselanlage des genannten Schiffes. Es trägt an 
Geschützen: 4-30.5 cm. 4-25,4 cm. 12-15.2 cm, 1-27,6 cm, 
3 - 4,7 cm, 6 Mitraillcusen und 5 Unterwassertorpedorohre. 
Die Panzerdicken sind: Gürtel mittschiffs 228 mm, vorne 
102 mm. hinten 90 mm, Citadcllc und Kasematte 152 mm 
Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: Länge über 
Alles 1. 13.0m. Länge zwischen den Perpendikeln — 128,0m, 
Breite 23.8 m. Tiefgang . - 8,23 m. Deplacement 1 5 950 t. 
Geschwindigkeit 18,5kn. Kohlenfassungsvermögen ^2IOOt. 
— Eine Panzer- und Artillerieskizze. 

New american batlleship .Nebraska". The Nautical Gazette. 
2. August und Scientific American. 4. August. Mit- 
teilungen über die Probefahrten, bei denen mit 125 
minutlichen Umdrehungen 19.51 kn erreicht wurden 
Die Artillerie besteht aus: 4-30,5 cm, 16-20.3 cm. 
12-7,6 cm, 12-4,7 cm und 4 Unterwassertorpedorohren 
nebst einer Anzahl kleinerer Geschütze. Die Panzerung 
umfasst einen 203 cm hohen Gürtel von 280 mm Dicke 
mittschiffs und 100 mm vorn und hinten, darüber befindet 
sich eine Kasematte von 152 mm Dicke. Die Abmessungen 
des Schiffes sind: Länge in der Wasserlinie- 132,57 m. 
Breite 23,21 m. Tiefgang 2,24 m. - Zwei Abbildungen. 

Our tatest battleships .South Carolina" and .Michigan". 
Scientific American. 4. August. Allgemeine Beschreibung 
der Schiffe, ihrer Artillerie. Panzerung. Maschinen. 
Gewichtsverteilung und Feuerstärke. Länge in der 
Wasserlinie^ 137,11 m, Breite = 24,45^. Tiefgangs 7.46m. 
Deplacement - 162. r 6 t. Eine Abbildung. Vergl. Schiffbau 
VII. Jahrg. S. 956. 

H. M. S. .Natal". The Engineer. 24 August. Angaben 
über Panzer, Artillerie und Maschinenanlage des Panzer- 
kreuzers .Natal". Eine Tafel mit der Abbildung der 
Maschinen. Vergl. Schiffbau VII. Jahrg S. 954. 

Petrol motor torpedo boat. The Engineer. 31. August und: 
Das .Yarrow" Torpedoboot. .Ueberau". 24. August. An- 
gaben über ein bei Yarrow gebautes Motortorpedoboot. 
Dasselbe besitzt drei Schrauben, welche von drei 
Petroleummotoren mit insgesamt 300 i PS. angetrieben 
werden und dem Boote eine Geschwindigkeit von etwa 
26 kn verleihen. Vergleich zwischen diesem Boot und 
einem solchen mit Dampfmaschinen. L - 18,28 m. 
B 2,74 m, T - 0.305 m. Zwei Abbildungen. Vergl 
Schiffbau VII. Jahrg. S. 952. 
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Werkzeugmaschinenfabrik • • 
00000 und Eisengiesserei. 

Werkzeugmaschinen bis zu den grossesten 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 

Schiffsmaschinenbau. 
= Vollendet In Constructloa nn< 
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Handelsschiffbau. 

New light draft government steamcr. The Nautical Gazette. 
26. Juli. Beschreibung des hölzernen llinterraddampfers 
„T. P. Roberts", dessen Hauptabmessungen sind: Länge 
= 35,05 m, Breite 0 70 m. Raumtiefe 1,38 m. Zwei Ab- 
bildungen. 

The new Canadian pacific trans-atlantic passenger steamers. 
The Nautical Gazette. 9. August. Ausführliche Angaben 
der inneren und Wohneinrichtungen der Dampfer .Empress 
of Britain" und „Empress of Ireland". Die Schiffe haben 
Raum für 310 Passagiere I. Kl., 468 Passagiere II. Kl, 
494 Passagiere III. Kl., 270 Passagiere IV. Kl. und 373 
Mann Besatzung. Ihre Abmessungen sind : Lange über 
Alles 173.72 m. Länge zwischen den Perpendikeln 
167,53 m, grösste Breite 19,95 m, Seitenhöhe 14,62 m. 
Tiefgang beladen 9,49 m. Deplacement hierbei 23490 t, 
Pferdestärken 19200. Geschwindigkeit 2" kn. Zwei 
Abbildungen. 

New harbor passenger and excursion steamboat .South 
Shore". Ebenda. Raumverteilung auf dem genannten 
Dampfer nebst kurzen Angaben über die Maschinen- 
anlage. Eine Abbildung. Vergl. Schiftbau VII. Jahrg. 

S. 970. 

British built turbine steamers for lrish Service. The Nautical 
Gazette. 16. August. Mitteilungen über die aus drei Satz 
Parsons Turbinen bestehende Maschinenanlage und die 
inneren Wohneinrichtungen der Dampfer .St. Patrick" 
und .St. David", deren Hauptdaten sind: Länge zwischen 
den Perpendikeln 106,67 m, grösste Breite 12.49 m. 
Seitenhöhe bis Hauptdeck 5.38m, Geschwindigkeit 2:ikn. 
Längsschnitt und Deckspläne, Ansicht vom Turbinen- 
raume und eine Abbildung der Dampfer. 

The harbour Service vcssel „Wyvern*. Engineering. 
24. August. Längsschnitt, DcckspUnc und eine Ab- 
bildung von dem Hafendienstfahrzeug der Midland Railway 
Company in Heysham, über das folgende Angaben 
gemacht werden: Geschwindigkeit 12 kn, zwei Verbund- 
maschinen mit 335 mm Hub und mit Zylinderdurch- 
messern von 420 mm und 840 mm. Den Plänen ist ein 
Masstab beigefügt. 

Khedivial mail liner .Osmanieh". The Shipping World. 
29 August. Angaben über den Pracht- und Passagier- 



dampfer .Osmanieh": L — 1 14.0 m, B 13,8 m. H 8,15 m, 
Probefahrtsgeschwindigkeit 18 kn bei Ni 650t' PS. Das 
Schiff hat Einrichtungen für 144 Passagiere I. Klasse und 
76 Passagiere 11. Klasse. Eine Abbildung. 

The Canadian ice-breaker .Lady Grey". Ebenda. Kurze 
Beschreibung des Eisbrechers .Lady Grey": L = 52,5 m, 
B = 9,75 m. H 5.5 m, Tiefgang — 3,65 m, Deplacement 
1055 t, Geschwindigkeit «= 14 kn bei Ni = 23<K) PS. 
Zylinderdurchmesser : 580 mm. 760 mm und 1240 mm, 
Hub =685 mm. Tourenzahl ~ 130. Vier Einender-Kessel 
mit einem Arbeitsdruck von 12 7 kg/cm-. Eine Ab- 
bildung. 

Nautisches und Hydrographisches. 

Beiträge zur Theorie der Meeresströmungen. Annalen der 
Hydrographie und Maritimen Meteorologie. Heft IX. 
Beginn einer Abhandlung über die Theorien der Meeres- 
strömungen unter Berücksichtigung der Erdrotation und 
der inneren Reibung. 

Dasselbe Heft der Annalen enthält noch folgende Aufsätze: 
Die Bestimmung des Unterschiedes der wahren und der 
scheinbaren Monddistanz durch Zeichnung. — Kimm- 
beobachtungen. — Die Witterung an der deutschen Küste 
im Juli 1906. 

Zur Geschichte des maritimen Belcuchtungswesens. Ueberall. 
7. September. Kurzer historischer Ahriss über Küsten- 
befeuerung. 

Schiffsmaschinenbau. 

Petroleum motor for submarines. The Engineer. 3. August. 
Beschreibung eines Körtingschen Zweitakt-Pctroleum- 
motors für Unterseebote nebst erläuternden Abbildungen 
und Schnitten. 

A new marine boiler. The Engineer. 15. August. Schnitt 
durch einen Schiffskessel nebst erläuternden Bemerkungen. 
Eine Abbildung. 

Jacht- und Segelsport 

Le sloop americain .Mary". Lc Yacht. 25. August. Linien, 
Segelriss und Einrichtungszeichnungen des Bootes. Länge 
zwischen den Perpendikeln 10.37 m, I-änge in der Wasser- 
linie 7.10 m, Breite 2.25 m. 

Die Regatta von New York nach Bermuda. Von Fluss und 



6tto Jroriep, Rheydt 

Werkzeupasehinen aller jrj für Metallbearbeitung 

bis zu den grössten Abmessungen, 

■pesiell für den Meli itTft bau, ala: Bördelmaschinen, Stetnmkantenfrais- 
mischinen, HlecbkaDtenhobelmuchinen, Blechbiegmaschinen, Schecrcn, Pressen. 
Radialbohrmaschinen, Keuelbubnnaschinen (ein- und mehrspindclig), Fraiamaschinen, 
sowie Hobelmaschinen, Drehbänke etc. etc. " 

Verticale Bördelmaschine 



Ausstellung Düsseldorf 
1902 

Goldene Medaille 



zum Bördeln von Kesselschüssen 

bis 1600 mm Durchmesser, 25 mm Stärke und 
2000 mm Höhe. 
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See. Illustrierte Beilage zum .Wassersport". 6. September 
Dem Artikel sind die Linien, der Takelriss und die Ein- 
richtungspl.lne der siegreichen Jacht .Tamerlanc" bei- 
gefügt, deren Hauptdaten sind: I. über Alles 11.58 m, 
L wL 9,07 m. B - 3,66 m. Tiefgang 1.83 m. Deplace- 
ment 1 1.34 I. Ballast — 3.037 1. 

Verschiedenes. 

Unloading bridges at Emden outer harbour. Engineering. 
24. August. Kurze Mitteilungen über die Verladebrücken 
im Emder Au-scnhafen Sie haben eine nutzbare Laune 
von 97,8 m und eine Hohe von 14,5 m über dem Erd- 
boden. Die Hubkraft beträgt 4,5 t. Mit jeder Brücke 
lassen sich in der Stunde 60 bis 90 t verladen. I.lngs- 
plan. Querschnitte, obere Ansicht und zwei Abbildungen. 

Twin-screw petrol fireboat. Engineering. 7. September 
und The Stripping World. 29. August. Angaben über 
ein Eeuerlöschboot für den spanischen Hafen Huelva: 
Länge 13,7 m. Breite — 3.05 m, Tiefgang 0,92 m, Ge- 
schwindigkeit 9 kn bei Ni ■ 120 I*S Die Eeuerlösch- 
pumpen, die durch Petroleum-Motore getrieben werden., 
fördern 5.44 ( Wasser in der Minute. Eine Abbildung. 

Kran-Anlagen auf der Internationalen Ausstellung. 
Mailand 1906, Abteilung: Deutsche Marine Ausstellung. 
Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Heft 16. Mitteilungen 
über die Kraniusstellung der Eirma Bechern & Keetman, 
die die verschiedenen im Werftbetriebe befindlichen Kran- 
arten bis zur einer Tragfähigkeit von 150 t enthält. 
Mehrere Abbildungen. 

Der Schlickschc Kreisel Hansa. I. September. Nach- 
richten über die Erprobung des Schlickschen Kreisels 
auf dem .Seebär", einem früheren Torpedoboot. Danach 



hat sich der Kreisel durchaus bewährt und dem Fahr- 
zeug bei starkem Seegang sehr geringe Bewegungen 
verliehen. 

-H M. S. Montagu". Conclusion of salvage Operations. 
The Engineer. 10. August Nachrichten über letzte 
Versuche, das gestrandete Linienschiff .Montagu* abzu- 
bringen und über die Aufgab; der Bergungsarbeiten. 
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Stettiner Maschinenbau - Actien - Gesellschaft „VULCAN" 

Stettin- Bredow. 

Schiffswerft • Maschinenfabrik • Lokomotivfabrik 

*OOÜ Angestellte nnd Arbeiter. 
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Panzerschiffe, Kreuzer, Torpedokreuzer und Torpedoboote jeder Geschwindigkeit 
und Grösse. — Transatlantische Schnelldampfer, Fracht- und Passagierdampfer 
jeden Typs und bis zu den grössten Dimensionen und Geschwindigkeiten. 
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Transporfanlagen 
zur Schiffsenriadung 

ieKohlungsanlayenetc 
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K alker Werk zetipaschinenjahrih Breuer, Schumacher & Co.,*t &». 

KALK b. Köln a. Rh. 

gljiumjti Schwere Werkzeugmaschinen 

jeder Art, insbesondere für den Schiffsbau 

Hydraulische Schmiedepressen, Patent-Hydraulische Nietmaschinen 




Paris I'.nki: Grand Prix — Goldene Medaille 
:: Düsseldorf 1SK)2: Silberne Staatsmedaille. :: 



l'rrtUche Uufiinicuonnhitir 



[udwi g stuckenholz 

Wetter -Ruhr (Westf.) 

Schwimmkrane Hellingkrane 
Riesenkrane Hafenkrane 
Verladeanlagen. 




Schaubach & Graemer 

Coblenz-LUtzel am Rhein. 

^— Gegr. 1867. — — 

Schlepp- u. 3>ass agier dampf er 
aller Jlrt. 
JrTotor boote, 5)ampjbagger, 
^rähme, £eiehterf ahrzeuge, 

Schiffsmaschinen und jCessel. 

Reparatur und Umbau von Schiffen. 
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Amsterdam t f 1 cerengracht 8<> i. Meulcn- 

hoff & Co. ; 
Antwerpen U> 1 > Place dcMcir» O. Forst; 
Christ lanla iCarl Johans Oade 41— 431. 

Cammcrmeyer's Boghandel; 
Glasgow (4V Oordon Street), Friedrich 

Bauermeistcr ; 
Hongkong, Shanghai und Slngapore, 

Kelly & Walsh ; 


Kopenhagen <K.. Kjöbmagergade 8), 

0. Chr. Ursin's Nachf.; 
London 130 Lime Street i, A. Siegle; 
Madrid iSan ßernardo 20* u. Barcelona, 

Libreria nacional y extranjera; 
New York (9 Fast 16 th Street), 

Q. E. Stecherl ; 
Odessa (1 8 Deribasstr. i. M. Stadelmeyer; 
Paris (174 et 176 Boulevard Saint 

Germain), H. Le Soudier ; 


St Petersburg iNewsky Prosp. 14) 

K. L Ricker: 
Rom (307 Corso Umberto). Locscner 

& Co.; 

Stockholm (Drottninggatan 73 C). 

Henrik Lindstähl; 
Tokio, Takata & Co.; 
Zürich (14 obere Bahnhofstr.}, C. M 

Ebell. 


Abonnement spreis 

pro Jahr 24 Hefte Inland Mk. 16.— . Quartalsweise 
bezoRen jedes Quartal Mk. 5. . Für das Ausland 
Mk. '20.— pro Jahr. — Erscheint jährlich 24 mal am 
2. und 4. MfttWOCll jeden Monats. 


Inserate 

werden pro viergespaltcnc Nonparcillcieile mit 40 Pfg., 
auf dem Umschlage mit 00 Pfg. berechne'. In dem 
Textteil können Inserate nicht mehr aufgenommen 
werden. Bei Wiederholungen wird entsprechender 
Rabatt gewährt. Erfüllungsort : Berlin. 




Nahtlose 

' iHannesmannrobre 

für den Schiffbaus 

Feuer- und Wasser-Rohre, 

Bootsdavits, Eadebäurae, Oeekstntzen. 
Waste, Gaffeln, Jtaaen. Stengen ete. 

Überlappt geschweisste Rohre von 250 mm 



licht bis zu den grössten Durchmessern, 

SCupfer- und 
fffiessingrofire 





rtbrtkmirka 



Deutsch-Oesterreichische Mannesmannröhren-Werke 

Düsseldorf. 

=^= Düsseldorf 1902: = 

Geldene Staate -Medaille und Goldene Medaille der Ausstellung 
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£übecker Maschinenbau -Gesellschaft in £übeck. 

Maschinenfabrik, Eisengiesserei, Kesselschmiede und Schiffsreparatur-Werkstatt. 

Schwimmbagger SPEC ,AUTÄT! Troekenbagger 



jeder Konstruktion, 
Eeistungundßaggertiefe, 

für 

Se«-, Kanal- und Hafen 

bauten, für Kies- 
Torf -.Erzgewinnung eto. 

Elevatoren. 
Spüler (Pressbagger), 
Baggerschuten, 
Taucherglookea. 



jeder Koustroktioi, 
Selstuua und Baggerriefe, 

fBr 

Kanal-, Hafen- und Bahn- 
Lauten, f. Abraumzwecke 
Im Bergbau, Ziegeleien, 
Kalk- und Kreidegruben; 
Thon-, Kies-, und Gold- 
baggerung mit Dampf- 
od. elektrischem Antrieb. 



Baggereinrichtung für die Rheinregulierung, 

Die <ir Rhelnbau lnspektion Karlsruhe benutzt für 
die Arbeiten der Rheinregulierung von Sondernheim bis 
Strassburg (untere Teilstrecke) 

1. einen Dampfbagger, 

2. ein Schleppboot, 

3. drei eiserne B»Kjferprahmen (Klappschifle), 

4. ein eisernes Kohlenschiff mit Kran und Greifer, 

5. eine Barkassi'. 

Leistungsfähige Schiftbauanstalten worden eingeladen, 
nach den von der Inspektion erhfütlichen Unterlagen und 
Bedingungen Vorschlüge mit Preisangeboten und Planen 
auszuarbeiten und bis zum 

Dienntac, 4«n 16. Oktober 1906 
iuf dem Geschäftszimmer der Rheinbau-Inspektion — 
Stefanien«! r. 71 — einzureichen. 

I Karlsruhe, den 18. August l!"00. 

ür. Khelnbau-Inspcktlon Karlsruhe. 
Meythaler. 

■I. «lehr 

Hamburg 9 

Vorsetzen ii. 

Technische Artikel 

für 

Maschinen- Werft 

und 

Schiffsbedarf. 
Dichtungsmaterialien: „(algant" für Flantschen 
und Stopfbüchsen. 
Anerkannt lorzUgllches Fabrikat. 

Man verlang« Angebote. 

Vorteilhaftes Einkaufehaus. 





HANIEL & LUEG 

Maschinenfabrik • Eisen- und Stahlwerk 
Düsseldorf. 

Stahlgussstücke 

bis 50 t Stuckgewicht. 
Kurze Lieferzeiten, namentlich für unbearbeitete Stacke. 



SPEZIALITÄT: 

Schiffsbauhölzer. 



Alfred Neumann, Hamburg * 

Balken bis zu den schwersten Abmessungen, Decksplanken, Bretter. Bohlen, Redpine, Eichen etc. etc 

Transitläge r. 



Pitchpine« 



Teakholz« 
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SCHIFFBAU 



Angehole und Gesuche ~] 



SrJ.ltn.nu. Kiel 

a h»a. n " Königl. höhere Schlff-u laschlnenbaa-Schale. 



Kursus 
'2 Jahre. 
Schul- 
geld 

üb u. 



Elektro- 
technik. Abgeschlolieno Aulblldung für den Privat- 

und den Staatsdienst; modern« elektrotech- 
nische u. Maachlnenbaulaboratorien. - Programm kostenlos 



Königlich Technische Hochschule zu Banzig in Sangjuhr 

Die Einschreibungen IQr das Winterhalbjahr 19 «-U7 flndfn vom 
3a September tiü) J5. Oktober 1». tt statt. Das l'njtromm wird gegen 
Einsendung von 0.5j W». (Ausland a«J M ) versandt. Dir Rsktor. 



Bekanntmachung. 

Gesucht Ton sogleich 

Hilfstechniker 



fflr das Schiffhauressort der Kaiserlichen Werft Klr Anfertigung von 
Detallzeii-bnungen und Berechnungen. Bevorzugt werden Bewerber 
mit dem Abgangszeugnis einer staatlich anerkannten Pacherhulr. 
Meldungen mit Lebenslauf. ZeugnlfabBchrilten, ärztlichem tieenndlielts- 
zeugnis und Fahrungszeugnis der i'ollzelhehnrde sind unter Angabe 
der Ansprach« an die unterzeichnet« Werft zu richten. 
Itanala;. 4»Ä SW- September 19t <>. 

Kaiserliche Werft. 



Schiffsmaschinenbau- 
techniker, 

25 .Jahr» olr. imlitarfrei. AbsolT. 
einer höheren technischen Mn- 
schineiibaiischule, mit 6jKbriger 
Werkstattpraxis, sucht, gestützt 
auf gute Zeugnisse. .Stellung. 
nn>rteu ut.ti'r B. O. 08 SrliiCT- 
bau. GL tu. b. H„ Zimracrntr. 8. 




GEGRÜNDET 1889. - 

Erstes uni ältestes 
Special-Geschäft 

MOTORBOOTE 



Leitende Stellung 

an-lit Bobiffsmaecb. - In- 

rentear mit abgesvliloss. 
Hnchsch. • llildg. bei einer 
Werft- od. Flosa- bezw. 
SeesohlfTahrte - Oeaell- 
■ ob alt. 

Bewerber Ist gewandter 
Konatrukteiir.tni'ht.Theoret. 
u l'rakt . In d. Leitung 
Probefahrten erfahr, energ.. 
re|>ra>entatlonslaolg u. ge- 
wandt in kaufiu. u. techn. 
Korrespondenz, la. Zeugn. 
u. Ileferenzen. Uefl. Ange- 
.4. K ar lleinr. 
H it hl*>r,Anzeigengesi-hilft 
in it.. i * 



PATENTESr» 



Zimmermann & Schmitz. JJarmen-U. 



Schlossfabrik 




Spezialität: 
Anfertigung von 
Schiffsschlössern 
und 
Beschlagen 
tller Art nach Muslei 
und Zeichnung 
Vertreter gesucht 




DAS LICHT DER ZUKUNFT: 

H. E. L. I.A. 

übertrifft alls 

Anderen 
Bogen I am pen 
durch 
geringste 
Betriebskosten 

60 Stunden 
Kahlendauer 

Abiolui 
rahigt* Licht 

rar 3-1 

Amper« 

bei 110 Voll 

REGINULA 

30 Stunden 
Kohlendauer 

Betriet«- 
sleherste 
Miniatur- 
lampe 

REGINA bis 

300 Stunden 
Kehlendauer 

Koncurrenzlose Leistung 

Solideste llnunrt 

Für alle Spannungen und 
Stremarten direkte und 
indirekte Beleuchtung 

Regina - Bogenlampenfabrik 




lDK:SCHUfTHtJtUf3ERl g 



Kolbe * Bichl 

Hamburg 8. 

Mahagoni-, Primavera - 

(weisses Mahagoni) und 

amerikan. Nussbaum- 
Blöcke sowie Pockholz. 



Gustav Heydcnrcich 

. f aft)tjonblunß für . 
^rdjitthtur u. fcfdjnik 

Cnarlottenburg 

EHatbrnbergdiiifc« 42 (Jtnir) 



Kleemann's < 

U*b?rhitz7r- 

5topft)üclisen-Packiing 
„ £xeeUiez?tEu> 

für überhitzten Dampf. 

Gustav Kleemann, 

MAMBURG I . 



Technikum Riesa 

Höh, technisch. 
Lehr- Anstalt. 
Ingenieure. 
Techniker. 

r Fhtss- o. See-ScbifJbau? 

Schiösmaschiiinnbau. 

Profrisun« a. Auskaufte kMttalov 
Direktor I . Ilnrmslh. 




MAGNOLlfl - ANTIFRIKTIONS- METALL 



ist das beste Metall 

für Maschinenlager aller Art. 



fs besitzt den aller- 

Schutzmarke S^filS!?, Reibung«.- 
hoeff liieatrn und m da- 
durch Imstande, bessere Oienste zu leisten, 
langer auszuhallen und weniger Oel zu ge- 
brauchen all all' anderen Metalle. 





Abbildung einer Stange 



Beste Referenzen 

liehen zu Diensten. Schutzmarke 
Man verlange unsere 

neuesten Kataloge. 



Chas. B. Miller, *rtä!S^%J*E?" Berlin W.8, Friedrichstr. 71. 
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SCHIFFBAU 



Gebrüder Sachsenberg B ÄÄ l 2i l Rosslau um 



Gegründet 1844. 



ca. 100t» Arbeiter. 




Rad-, Salon- und 
Schleppdampfer, 

Kinterraddampjer, 

Schraubendampfer, 

Fluss- und Küstenfahrzeuge aller Art, 
eiserne Schleppkähne, Pontons, 

Dampfbagger, SchwimmkrMhae etc, 
Trockenbajjjrer. 

Schillsmaschinen jeder Konstruktion und 

GrOsse in bewahrten Ausführungen. 
SchiHskessel hydraulisch genietet .n allen 

Grössen. 



u A 



iE 



1 Metall -Schilder '« 

in chemisch geärzrer Ausführung / 
Bronce und Zinkguss 1 i 

liefen billigst / 

i rAarNn Kahn, Hamburg 13. Jungfrauenrhais f 



3 m 



e M- u. Verkauf 

sowie Neubauten von 
Segelyachten, Barkassen. 
= Schleppern tte. - 

voiniiltcll 

Emil Sammet, Hamburg. 

Technische Abteilung 



■ 



S] 



Eisenhüttenwerk Thale 
Actien-Gesellschaft 

Abteilung Schweisswerk. 
Zentratbnma : Betrlf bsW rvaltimg : 



Berlin W 10. 



Th»le «. H. 



Blecharbeiten 

autogengeschweissterAusführung 
in Blechstärken bis 15 Millimeter 
unter Garantie absolut homogener 
Verbindung der Schweissnaht. 

Kessel, Kompressoren, Feuer- 
und Wasserrohre, Mäste, 
Seetonnen, Bojen u. dergl. 



AuseinemStückgeschweisste 
Boote neuester Form (Tetraeder). 



Siderostbett ■ Cubrose Farbennoancec. 

K. »t.rSrlmt/ ' r 

Elsen, Zement, KetOD, 

Mauerwerk 
regen A n rostnngea I. 
chemische 
Einwirkungen. 

laoUtlonsmlttel fe». 
Fenchthjhelt 

Faodea-Anstrich. 
AUalaig* r«brtkaaUa: 
Aktien Gesellschaft Jeserich, Chemische Fabrik, Hamburg. 




Sehnen-Drehbank. 



Gefässe und Formen aller Art. 



3 



Metallschilder, 

Mütze & Hennin. Leipzig-N.. Joaasstr, l'-4, Münz- u Prägeanstalt 



vegoMien (Ziu* u. Hromo) kcuUL. 
irratiert, emailliert; Kolltroll» etc. 
Marken aller Art fabrUlerrn 




Görlitz 1905 und Zwickau 1906 „Goldene Medaille 
Jltaschinenfabrik und Sisengiesserei 

„DRÜIDENAU" G.m.b.H. AUE in Sachse, 
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SCHIFFBAU 


>- — ™ 







• x" ~» 



J. W. Kla witter 




Schiffswerft, 

Maschinenfabrik, Kesselschmiede, Kupferschmiede, Eisen- und Metallgiesserei. 
Spezialität : Flachgehende Seiten- und Hinterrad- Damtfer- Bau und 
Reparatur von Fracht- und Passagier-Dampfern, Baggern, Segelschiffen, 
D ocks, Prähmen u. s. w., Dampfmaschinen bis zu 2joo JHP., Schiffskesseln 
und stationären Kesseln jeder Grösse, Brücken und sonstigen Eisenkonstruktionen. 

Neues Schwimmdock mit elektrischem Antrieb. 

2 Patentslips. 
Schwimmkran 

fDr60tTragfähigkci«. 





Seiten-Rert-r>.T*pier -Vorwlrt»". B00 IUP.. 
Tiefgang 0.65 m. 



Hister-Rad-Daropfer .Irene' 250 IUP., 5,7 m breit, 
TiefgattK 0,68 m. 



Holz-Modelle 

ieder Art und Orösse fertigt schnellsten» und billijr«! In sauberer 

und fachgemässer Ausführung unter Oarantie 
Grawe maaehlnalla Einrichtung, daher jrSeate Lelitunoifialokelt 

A. Hess, Modellfatmk, Dresden Fi 22. 



Gegr. 
1307 




raiM|Jta 

1381 



J. G. KUHLMEYER, Stettin. 

Fabrik und Lager von Anker-, Schill* . Bergwerks , Kran- und 
adjuitlarten Ketten In allen Starken. 
Elfen. Kettenprüfmaachlne. 



Werkzeugmaschinenfabrik 

ßildemeistet^eo., JI.-Ö., Sielefeld 
Werkzeugmaschinen 

modernster Construction u. höchster Leistungsfähigkeit 

u. A. Schnell - Bohrmaschinen 

wie: Ständer-, Säulen-, Wand-, Radial-, Universal- und Gelenkarra. 
Bohrmaschinen bis zu den grössten Dimensionen mit auslilsbarer Hohr- 
«plndel, auch zum Bohren, Versenken, Aufreiben und Einschneiden 
von Gewinde mittelst Handhebel. Vielseitig verwendbar, besonders ge- 
eignet fOr Schiffswerft«, Kesselfabriken, Eisenconstructionswerkstätten et«. 

Anerkannt vorzügliche Leistungenl 
Ersparniss an Zeit und Löhnen I 
Düsseldorf 1902: Silbern« und Staats-JKedaitle. < 
Verlangen Sie nnseru neuesten Catalotr. 
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SCHIFFBAU 



Hambarg - Slelnwirder Georg Nieitiey er = Harburg i. Elbe 



Ooidenc Medaille 
International» SchllfahrU-Ausalellung 
_ Kls>l tu—. i - 



Ooldene Medaille 
Internationale Schiffahrti-Autstellung 
===== Iltl 1S9«. ■== 



Mpe/Jalität: 



mctal l - 1. EUtNWerke. Apparate- Bau. 

Telegramm- Adr*»»e: ..Stihlbronia" 

Codes ; Stil. Edition ». I. C. u. Staudt * Hund.u«, 

HronKf-Propeller — Bronze- Propellern 1 iigc' 
Kinen-Propeller Kinen-Propellerftfig;el. 

Sämtliche Hilfnmaschlnen fUr den Schlffsbrdarf. 



MnytaMM 

Schiffitelegraphen 
Dimpfrudermaschinen und 
Telemolore etc. etc 

Nur eigene Systeme. 

Ferner: 
Pumpen aller Art 
Simplex- u. Oupleipumpen 
Centrifugalpumpen 
Lenzpumpen 
Ballaetpumpen utw. usw. 

Lieferant der KiiwtI Deutschen, König!. Italienischen, Kaiterl. Russischen. König]. Dänischen, Kalserl. 

Mi: nc sowie Jer bedeutendsten Werf trn , Rhedereicn und stationären Betriebe des In- 
=— — i ■ — Prospekte und Kotttaajtschlägm grmUt and franko. 




Kr cum ,, Nischin 



der Kalserl. Japanisch. Marine, ausgerüstet mit 
Nlamcyar't flilfsmaschlnen. 



Speisewasser Vorwärmer 
Speisewasser-Reiniger 
Evaporatoren 
Destillierapparate 
Dampfküchen- 

Elnriehtunge.i 

Schiffsfenster 

jeglicher Art 
•te. etc. 

Nur eigene Systeme 

Japanischen und der Mexikanischen 
und Auslände*. 



Qualitäts- Schweiss-, 
Hammer- u. Walzeisen. 

Schmiedestücke 



Srnst Sehwaan <% Simmermann 



aller Art 
i in ■ Ilten u. Stahl • 

roh u. fertig bearbeitet 

lieferu als Hpeiialllai: 



Gebr. Sehleifenbaum ft Co. 

O m. b. Hftg . 

Ko»rh[otthardih litte 

bei Weidenau a. Sieg (Westf. i. 




BERLIN 0. 27, (.rlner Wer I 

Telegrapbenbaoanstalt und 

Trocken- Element -FaM 

Lautewerke mit 2 Seiden- A 
dralltrollen rtm M. •.80 uti 
Natt« Elemente, kompl. Inkl. 
Füllung von M. 0.70 an 
Trocken Eiemenie. bestes 
Fabrikat von M. 0,70 an 
Kompl. Hauitelegraphen Inkl. 
Draht und Oruckknopl 

ron M. 2.50 nr. 
Induktionsapparate kompl. 

▼ou M. 1,65 an 

Wichsdrihte, Glühlampen 

Akkulumatoren etc . aowi« 

»Intl. psdirlnrllhl billigst 

Preislisten gratia. 



t-k c?T e c k l e n b o „ 

\0»** Schiffswerft u./Viaschinenfabrik V A| ß 
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MASCHINEN- u. 

DAMPF- 
KESSELFABRIK 



GUILLEAUME-WERKE 



NEUSTADT a. d. 
HAARDT 
RREINPFALZ. 





B 

B 
c 
B 



■ 

B 

I 



> 



üuilteauiuekrsifvl mit I ebfrrtiluer. 



Dampfkraii mit Selbstgrelfer. 



I. Dampfkessel aller Art, Spezialität : Oullleaume-Wasscrrohrkessel, Rauchlose Feuerungen, Wasserreiniger, 
Dampfentöter. 

II. Krane- Verlade- und Transporteinrichtunsen bis zu den grössten Dimensionen und höchster Leistungs- 
fähigkeit, hervorragender Einfachheit u. ökonomischer Arbeitsweise. Spezialkrane für Hüttenwerke, Chargier- 
maschinen, Elektrische Lokomotiven, Spills, Förde rha spei, Drehscheiben, Schiebebuhnen. 

III. Speicher- Anlagen. 

IV. Hoch- und Briickcakan 

V. üuilleaume-Selbstentladcr, Waggonets aller Art (Spczialkonstruktioneni. 
VI. Enthaarungsmaschineri für Gerbereien. D. R. P. 
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Benrcifher Maschinenfabrik 

ßrösste Kranfabrik Europas, 





Universal^ 
Schleifmaschine, 

beste Maschine am 
Markte, 
für alle Arten Fräser und 
Werkzeuge mit Einrichtung 
zum Rund- 1. Innenschleifen 
sofort lieferbar 

Wilh. Kölimann & Sohn, 

Q. m. b. H. 
WericzeiiKmaschlncnfabrik. 

Barmen - Langer feld. 




Dreiden, Dortmund Kattow* 
. • • • • Bruwrt. • • • * , 



r 



Unsere Elektrisch betrieb, Handbohrmaschinen 
Trag- und fahrbare Bohrmaschinen 
mit einer und drei Geschwindigkeiten 

sind Im Uebrauche die besten. 

8 



G.&S.&ein 

^ Etektrotechn. Fabrik 
Stuttgart 

Weitere Spezialitäten: 
Elektrisch betrieb. Schleif- und 
F ras- Maschinen, Flaschenzüge, 
Ventilatoren, Exhaustoren, Dyna- 
mos, Elektromotoren etc. . • 

PROSPEKTE GRATIS t 
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SCHIFFBAU 



Bergische Werkzeug-Industrie KciHSChcid 

Emil Spennemann. 

Speualfabrikation 




Fraiser aller Arien und Grössen, nach 
Zeichnung oder Schablone, in hlnterdrehter 

Ausführung. 

Gewindeschneidwerkzeuge. 

Spiralbohrer, in allen Dimensionen von 
V, bis 100 mm. 

Reibahlen, geschliffen, mit Spiral- und 
geraden Nuten, von l /t D ' s 100 mm. 

ßohrfutter bester Konstruktion. 

Lehrbolzen und Ringe. 

Nur erstklassige Qujlit.it. hOchttr Genauigkeit, 
giosste LeislungsfiliigkeSt. 



Schneidwerkzeuge aus 



Speeialstahl - Sehnelldrehstahl. 



WEISE & MONSKI * 



HALLE A. S. 
HAMBURG, Admiralitätsstrasse 71 



72. 



DUPLEX» 
SCHIFFS-PUflPEN 

in anerkannt bestbewährter Konstruktion und in erstklassiger 
Ausführung für die verschiedensten Zwecke und Leistungen, als 
Speisepumpen, Ballast- und Naphtapumpen, Condensatoren usw. 

Ststt Zeugnisse übtr £itffrungtn an dii Kaiser!. Jltann; 
und all« groutn jrrivatwtrfttn. 





Siegener Sisengiesserei m Ges. 

SIEGEN in Westfalen 

empfiehlt: 

Masch inenguss 

uoh HodaU oder Zalohaua«; In X.*hn 
• der Bend bie 40 000 kg Stüokjrewloht, 
in Hob tue» und fertig bearbeitet. 

8p*xlalrtlt: 

Dampfzylinder, Pampenkörper etc. 

»an dichtem, i&hem Oun 

Feuer- and säurebeständiger Gass 

♦ Ar dl« ohemUoh» Industrie. 

Ifib- und Tempertöpfe, Retorten etc. 

»on hOoheter FeTierbeitlndlfk.lt 
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Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff 

Mannheim. 

Fabriken in: Mannheim und Neckarau. 
Kräne für Schiffswerften 

Hellingkräne 

Verladevorrichtungen 

Materialprüfungsmaschinen 
Waagen. 



_r5 



Theodor Zeise Zü&Z 

Altona-Ottensen 

Niki-Propeller 
Zeise -Propeller 

patentiert In allen Kulturstaaien. 



s Otto Berner & Co. I 

| Hamb ur g , dmir alitätsstr. 58 1 

* ± Elektrische ■ 
Sdiiffsbelenchtniig 




Maschinen 
Fabrik 



Weingarten 



form. Hch. Schatz A.-G. 
Weingarten Württb£. 




Moderne Maschinen für 
Blechbearbeitung 

bis zu den grössten Dimensionen. 




10 
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i 

I 

SS 



35 



CARL HOHR 

BERLIN N. 




26 Zweigbureaux 
resp. Vertretungen 



3S 



as 
ae 



baut seit Jahrzehnten als Spezialität: 

Laufkrane, Portalkrane, Drehkrane, 

Turmdrehkrane 

as aG 
überhaupt Winden und Hebezeuge aller Art <£ 



sc 

35 




rnhrbarer elektrischer Turrudiehkran, 8000 kg Trngf., 15 Meter Hub, 10 Meter Ausladung. 

Beste Referenzen aus vielen hunderten grösseren Krananlagen. 
Lieber 1200 Arbeiter und Beamte. 

• cu u> <X> u> du Ob (I> cu u> cu <J> (X> (Xj u> <J> cu 

II 
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SaarbruckeröGusssfahlwerke 



A. G. 

ite. MalsfaH-- Bürbach. 




■niiiiiii|i|ji| ■■■ ii 



Sfahttormftiiss 



bis 50 tons 

srückgewichr. 



Schiffs- Steven-Ruder 
Schrauben 

Schiffsmaschinen-Fundamen^rahmen. 
Maschinen- und* Bagger teile. Ankerköpfe/ 




Spezialität: 

SchilTs-Pumpen 

bewährtester Konstruktionen 
in nur erstkloss. Ausführung 

Schnellste Lieferung: 
Feinsie Heterenzenl 

41 1-lrfrrnnUn l dmHchen i Italicnischen Marine *»■ 

wie irruHatvr in- und amilAii'UHi'uer Si-hiff«w»*rflat 



^^^^Jf Krle(«>chilT* ,.K»»ug»" und 
^^•^^ „Niuhln" autgcruttat mit 



iscfie 



Marinepumpen 

der Firma 

Otlo Sehwade & Co., lmm 

Deutsche „Automat"- Pumpenfabrik 
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BLOHM & VOSS 

Schiffswerft Maschinenfabrik u. Kesselschmiede 

Telegramm -Adresse: II M II fl I W% ^% Kontor und Worft: 

Blohmwerft, Hamburg ** ** ^ IT \Ä , Steinwärder » 



Elbdock von Blohm & Voss 

4 Schwimmdocks von 3000, 4700, 17000 und 17500 Tonnen Tragkraft. 
Dock von 35 000 Tonnen Tragfähigkeit im Bau. 

Kontor: Steinhöft 8 1t, Hamburg — Telegr.-Adr.: Elbdock, Hamburg 




?ortalkrane, Drehkrane, Saufkrane 

liefern als langjährige Specialität in unübertroffener Ausführung 

Zobel, Neubert & Co., Schmalkalden. 



Google 



SCHIFFBAU 



A Kl ITA C AKTIEN-GESELLSCHAFT 

iHNllflO HAMBURG 




jacht-Klappwaschtisch 4 

„ELBE" J 

■■r IM H ■ - i ht nur 16 kg: 

mit und ohne Pumpwerk lieferbar. 
Kl. Inst» and »leK»nt»«te Wuschtfelegenheit 
tat leii-hte Kuhri.'uce. 





(aI** - ^1 tu n g s - ft r t i k e I 

Was serlei 1 ^ Schiffbau.^ 



Ständiger Import und Lager aller Schiffbauhölzer, hauptsächlich 

Pitchpine, Oregonpine 

Hamburg 15 F. A. Sohst Hamburg 15 

Teakholz, Whitepine in Balken und Planken 
DechsplanKen aller Dimensionen k> hs Californisches Redwood 



ausserdem 

Schwedische Kiefer :: Australische Harthölzer :: Amerik. Ahorn etc. 



F, X. Honer, 



Abt. BlecbbearbeitungsmascbiDeDbaa, 




ftllf HBKCMAtfNIH« S.«' 





I». Relerenien' 



gegründet 1868 Ravensburg, W.rtt. 

liefert als Spezialität in anerkannt vorzüglicher, modernster 
leistunfrsfriliii.'Mi"T Konstruktion für Kiemen- und Elektro- 
moton-nantrieb 

„Heureka" Blechseheren, ^» te 1 ra ™™ 

liebjJB gTOMer Hleche in mittendurch, kombiniert mit 
Prcfileisenschere und Lochmaschine für Blechstärkeu 
bis 40 nun in 8 verschiedenen Grossen. 

YIHorla-Blechscheren, Profllelsrnsebcren, 
Paleni-ReTolfer-Blech- u. Profllelsenschere 

■II LtckttlUI „Express", universellst? Schere der Neuzeit. 

Saperlorloehmisehlnen f ° r und 

Ausladung, emfuch und 

doppelt, für jeden Zweck. 

Bleehkanlenhobelmaschlnen bis 10 m schuittiuuge. 

BleChblCgCmaSChlnen far Bleche bis zu 50 mm Dicke. 

Meehrlchlemtsehlnen, Kallsftgcn, Fräsmaschinen. 
Wan^radlalbohrmaschinen. Kesselbohrwerke ete. 




.'•'•iritKt hi«'ii;,' 




• :«ttn nun. r* 




imiKW.iKnn* 



Kurz« Li«l«rfriiten! 
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Feiten ® GuiUeaume-Lahmeyerwerke A.-Ge 



Carlswerk 

Mülheim-Rhein. 

Schiffstauwerk aus ver- 
zinktem Eisen- u. Stahl- 
draht, stehendes und 
laufendes Out. Schlcpp- 
trosse, Ankertaue, Ver- 
holtrosse, schwimmen- 
des Drahttauwerk, Lot- 
und Peilleinen, Kabel- 
windcn. 




DynamowerR 
Frankfurt -Hain. 

Elektrische Schiffs- und 
Hafen-Anlagen. Spezial- 
Elektromotoren zum 
Antrieb von Winden, 
Pumpen, Kranen, Eleva- 
toren, ferner zum An- 
trieb aller Art Werk- 
zeugmaschinen. 



Fahrbarer Drehkran. 



Norddeutsche Maschinen- und Armaturen-Fabrik, Bremen. 

Gesellschaft mit beschränkter Haftung. 
Spezialfabrik zur Herstellung von Hilfsmaschinen für den Schiffsbedarf. 

Hydraulisch-pneumatische Schottentürschliessvorrichtung ..Lloyd - 

Stone«S\Jstem" ermöglicht, dass bämtlichc Schotten unter der Wasserlinie von der Kommandobrücke aus 

innerhalb 30 Sekunden geschlossen werden. 

Desinfel{tions-, Feuerlösch' und h^attenvertilgungsapparat 

„Patent Clayton", [2 
badeblöcl{e mit selbstölenden Jüchsen .^Modell Hansa 44 . 

Beschreibungen usw. werden Interessenten auf Anfrage sofort Qbersandt. 




Dampfturbinen 
Schiffe 

..System S^rsons** 

Bis Juni 1906 ausgeführt 
u. im Bau über 900 000 P5. 

Turbinia 

Deutsche Parsons Marine A.-G. 

Berlin W. H. 



S. M. S. „Lübeck* 

• — - . ■ i — : 
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00 
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H 

OD 
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Sydney Staerker & Fischer Leipzig g 






ÖQ 
CT (D 



für 



Schiffsdcckplanken u. Panzerhinterlagen 



03 

et 

03 

H 

CO 



5T 



ANDERS 




übertreffen nach den Urteilen 
hervorragender Fachleute 

die deutschen und englischen 
\V halmanpapiere; mxmm 



Bütten- 
Zeichen- und 
Aquarell - 

J. W. Zanders, Fabrik telur Bütten- nd Mischlnenpapiere, 

Berg ine h - (aladbach. 



P 



APIERE 



sind vorzüglich radierfest und 
abwaschbar, nehmen die f-arbc 
sehr gut an, dehnen sich 
nicht und fallen durc h schö ne 

aLM.KM.SLM. Färbung Siül.MMXMMM 

r.rhttltllth !■ allen 



Berliner-WerkzeugmasGhinen-Fabrik Akt.-Ges. vormals L. Sentker Berlin N. 65. 

Werkzeugmaschinen 

und 

Spezialmasehinen 

für 

Metallbearbeitung 

- bis zu den grössten - 
Abmessungen. 




kaltgezogene naht- 
lose Stahlrohre in 
hervorragender 
Qualität für 
"Wasserrohrkessel. 



Horizontale Dreh- und Bohrbank. 
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Deutzei* Schiffimiotoren 

in stehender und Hegender Anordnung bis zu den grössten Abmessungen. 
Seit 20 Jahren rund 5O00 PS eingebaut. 

Vorzüglich geeignet für 
VergnfigangafahrT.enge und LaMtboote, 

betrieben durch Benzin. Petroleum, Spiritus und Sauggas. 




49 j Übrige 
Erfahrungen 
Im 

Motorenbau. 

390 „'(MJene 
Medaillen. 

SO M»»tti<r»i>ie. 

Betriebskapital 
35000000 M. 

<3* 




Perionenboote „Jason ', „Orania", ,Castor" und ..Beranlce". 

Klirent.: AiDs(i*nlam'si'her Mntorbootdlenst. — Im iletrlab seit Juli 19%. 



SSOO Arbeiter 
und Beamte in 
Deuts. 

Sl I.'lgeae 
UeichilUi teilen, 
Bürau und Werk- 
stätten im In- und 

Auslände. 
Zweigniederlassung 
Berlin NW 

3>» 




Schiffsschrauben mit festen und Dreh -Flügeln, D R P. Heb- und senkbare Schraubenanordnung 
D.R.P. Ausrüstung für Schwimmkrane und Schiffbrücken. 

Schiffbautechnische Abteilung 

der Gasmoforenfabrik-Jabrik 5)eutz, 65ln-j)«utz 66. 





F. SCHICHAU ELBING 

Maschinenfabrik o o o o Schiffswerft anno Stahlgiesserei. 

»<♦♦« ■ 

F. Söllichau, Schiffswerft zu Danzig. 



00 



V 
T3 
C 



4* 

03 





I 



Torpedoboote und Torpedokreuzer mit Geschwindigkeiten bis 36 Knoten. Panzerschiffe, 
Kreuzer, Fracht-, Passagier- und Schnelldampfer bis zu den grössten Dimensionen. 
Räder- und Schraubendampfer für Fluss- und Seeschiffahrt 

Bagger neuesten Systems. Stahlgussstücke bis 50 Tonnen Gewicht. 
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•1. E. Reineeker. 

Jaris 1900 Grand frix. 




Leitspindel-Drehbank, Mrdell GLD VII, 

475 mm Spitzcnliölir, mii cmn I lutea Vecl 



Werkzeoge : 

Gcwinde- 
scbneidwcrk- 
iciige für «lle 

Gewinde- 
■vsteme. Bohr- 
Werkzeuge und 
Reibahlen, 
Bohr- und 
Klcmmfutler, 
l.chien und 
Messwerkzeuge. 
Mikrometer - 
lehren, Richt- 
platten. Winkel, 
Lineale. Fräset 
•Her Art, 
namentlich 
hinterdrehte. 

Werkzeug- 
maschinen: 

Fräsmaschinen 
aller Art bis zu 
den grössten, 
Maschinen fiir 
die Fabrikation 
Ton Zahnradern 
Wcrkzcug- 

scblcif- 
ni aschinen, 
Kund- und Plan 
schleif- 
maschiner:, 
Dieb- undBoht 
werke, Dreh- 
bänke bis 
600 mm Spitxen- 
hübc. Spezial- 
drebbänke ffir 
diverse Zwecke, 
Hinterdreh- 
binke bis zu 

Walzenschleifmaschine für Lokomotivkulben und Kolbenstangen in montiertem Zustande. *• RTflssten 

Die Maschine besitzt 2 Schlitten mit je 2 SchleifbBckon »um Bearbeiten der Stangen, sowie einen ver- glauben- 1, 
schiebbaren Spezialsthlcifbock zum Ausscfaleifen der Kolhem itignuten. schneid- 

masebinen. 

sfAnilkrffl Pl'nrirhf lindon ' r ' r Fabrikation von Werkzeugen aller Art. wie Gewindebohrer, Reibahlen, Spiral- 

kVUUipirjllC EillII lOlllUllgCll t>obrer etc., binterdrehte Fräsei aller Grossen etc., sowie für die Herstellung von Stirn-, 
Schnecken-, Schrauben- und Kegelrädern, wie auch Zahnslangen. 

Preisliste Ober Werkzeuge, sowie Katalog Ober Werkzeugmaschinen und Referenzenliste kostenfrei. 





Ycakl c y = Luftdruckhämmer d. b. p. 99301 

sind die besten Schmiedehämmer der Gegenwart 

denn sie 0' rnre-n n all«- andorrn «n Einfachheit der Konstruktion und Hand- 



habung. Manövrierfähigkeit, 



LEISTUNGSFÄHIGKEIT. 

Der Bär besteht nur aus einem einfachen vierkantigen Stahlklotz mit breiten 
Cleitflächen, ahn« Nut. Feder, Kolbenstange, Stopfbüchse usw., er ist reichlich 
lang geHlhrt und nachstellbar. 

Reparaturen sind selbst bei dauernd angestrengtem Betrieb ausgeschlossen 

Währrad Ii Sanges k«M SSM den Bär unter Druck auf dem Arbeitsstück niederhalten 

kq daii man bU'K^'i. kr ij fen, mit der Zange r.a.bfaüfcn kann, wie beim Dampfhammer 

Seit Mai 1902 über 400 Yeakley-Luftdnjckhlmnier verkauft. 

Viele Nachbestellungen. Glänzende Anerkennungen. 

BILLETER «Sc KLUNZ A.-G., Aschersleben. 
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Rahtjens Composition 

S CHIFFSBODEN, .Iii B RÜCKEN etc. 

Alle Farben für Schiffe, iggU Laderäume, Bunker etc. 

Contractlicher Lieferant bei der Deutschen, W ™w Englischen und Amerikanischen Marine. 

Lieferant bei den übrigen Marinen der Welt. 

HAMBURG. OTTENSEN. JOH. RAHTJEN, LONDON. NEW-YORK. 




FABRIKATION von ERSTKLASSIGEN 

LACKEN 

i^p^^^M FÜR 



Schiffsbau Elektrotechnik 



CONRAD W M - SCHMIDT, DÜSSELDORF 

G. M. B. H. 




Dr. Th. Horn, Leipzig-Grosszschocher. 

Elektrische Messgeräte 

für Schalttafeln und tragbare Ausführung für Gleich- und Wechselstrom. 

Registrierende Volt-, 
Ampere- und Watt -Meter. 

Wagrechte Type, unabhängig von den Schwankungen des Schiffes arbeitend. 

Isolationsmesser. 
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Elbinger Metallwerke Q. m. b. H., Elbing 



fertigen : 



SchiffS- U. WaggOnbeSChläge 8S allen vorkommenden Legierungen 



ferner: 



Bleche, Stangen und Drähte 

In Me««ln(r, Kupfer, Itmn/e, Yellownietall, Nickel etc. 

bei prompter Lieferung in bekannt tadelloser Ausführung. 



Norddeutsche Ufll 7ADCCI GmbH 
Farbenfabrik HULLArrtL HAMBURG 

Die besten rostschützenden u. „Antif ouling-Farhen" für Schiffe. 



Holzapfel s Danboline 

Roaucbutifarbe (bleifrei) für Klnm* anil 
Itunker und alle Arten El*eukun»iri.kUon*n. 



Einpe raten« 




Holzapfel'8 Kupferfarbe 

für Yachten und Fischkutter. 



Im Jebre IMS wurden 4M Schiffe 1l.MI.4Wqr Tone mit In den rerachied. Uoliapfel'sehen Fabriken hergestellten Schiffsbodenfarben gestrichen. 
Kontor: Mtmburp, Sialnheft. — Fabrik: Himburg. SDderttratt«. — Telegramm- Adreaee: Seiptlone Hamburg — AireDten und Lager In eile» 
deutschen II tfeu. - Im Auslände Uder der Kiru » HolI»pl«l » Compoiltion» Co. LM. — Agenten und Liger In allen Hafenp:»tsen der Welt 




KIRCHNER&CO.a g. 

Cclpzla-Scllcrhitiscn * 

OrOttte und renommierten« 
Spetlalfabrlk von 

Sägemaschinen und 
Holzbearbeitungs- Maschinen 

Ober 1 00000 Matchinen geliefert. 

Chirac« ••*»• 
7 Ehrend! plome, % PralaaedalUen 
Paria 1900 ,,Orand PrL" ' 

Hllal-Rarea«: KKRMN MW.. Zfmmenitraas» 78. 



A\ f'AV VER?UND 

M J M Ä FEDERHAMMER 



Schubert & Salzer Maschinenfabrik Akt. -Ges., Chemnitz 




Abteilung f. Werkzeug maschinen 

Gegründet 1BS3 
1000 Arbeiter. - MO Hllftmuchlnen. 



Lieferung moderner, voreüglloh kon- 
itrulerter and In hooheter PrUialon 
ausgeführter Werkieugmaeohinea ab 
Lag;«r «dar In k&rzaetar Zeit, an: 

I • ii-plndel-Support-Drchblnke 
IN'volTcr-Drehhiinke 
sclli-ttütijie Unlrersal- Kevolu r- 
drehbänke (sogenannte Automaten) 
selbsttiititre Hohr-Urehbänkc 
Shnplntnnanchlnea 
HobelnuiM hlnen — FriUmajotüne» 
Zentriermaschlnen 

Bohrmaschinen 
nrehdorn-l'rcssen 
Automatische Haderfraamaschlnen. 

B p « 1 1 elf » b rlk « 1 1 o n v Frlnrn aU e r Art- 

Ausführlicher Katalog und Preine auf ge- 
fällige Anfrage. 
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Deutsche Kabelwerke A.-G., Berlin-Rummelsburg. 

Fernsprech-BleiKabel m Telegraphen-Bleikabel * Licht- and Kraft-BleiKabel. 

Gummi-Adern • Isoliert« Drähte und Schnüre * P«r»gummib»nder m Isolierbänder. 



Richard Lehmann, Dresden. Zwickauerstr. 43 

Sonderfabrik für Backöfen und 
■ Bäckerei-Maschinen 

baut als Sonderheit für Schiffe 

Schiffs-Backöfen 

mit Wasserheizung (nicht Perkinsöfen) 

Schiffs-Knetmaschinen 

mit angekuppelter Dampfmaschine oder 
Elektromotor. 

Lieferant der Kaiserl. Marine (vergl. Zulassungsliste) und großer Werften. 
Zahlreiche höchste Auszeichnungen. Erstklassige Ausführung;. Beste Empfehlungen. 





1 Sauberen 
1 Weicher 
1 Zäher 
1 Schmiedbarer 


Gut 


laTemper- 
stahlguss 


Sülzen 1 
Eisenwerk 1 

Fremerty HSramm Köln 5ülz 


ÜArAAMIKC a weiche Qual. 1 evtl. in 3 
rieitUryUOO b härtbar Tagen lieferbar 1 



Ernst PetZOldjun.,Chemnilz 60. 

Fabrik aller Sorten Drahtbürsten, grösstes und 
= Iltestes Werk dieser Art Deutschlands ■ 

npohlkltrclA Innenreinieang ras Siederohren der Rofcrenkeitsl 
Ul etil l U U I »IC Lukomobil-, Lokomotir- und Sc hi ff «kcoel. 




Man verlange 
Liste No. 872. 



Stahl -Gussputz -Bürste 



tarn Reinigen der eiwmen Sthiffi- 
waode und laJecct Lisenteü«. 




Robdc A Bcbmacbtcnberg, 6. m. b. 1 % Düsseld orf -Obcrcasad 

Einzige Fabrik für - 



„MAY=BOHRER" d. 



R. P. 



MST antrrefcht an »ebneiiihraf e und Stabilität infolge unterta preaaverfahTcw« 

preiewUrdtgeter Bohrer der Gegenwart! 6cpreeete ,M*y-Bohrer' aue BchnelllauTetam i 
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Winden 
u. Hebezeuge 

aller Art baut alt Spccialitil 




Alfred Gutmann * 

IctlH-tatllukitt tlr Mjichlieibio 
Ottensen bei Hamburg. 



BEHR's 

Nachtsignal -Apparat 

ttr dca Bibruck dtt littrittliulu SigsilbKiu. 

Attestiert und empfohlen von vielen nautischen Auto- 
rtUten und nautischen Vereinen. 

BEHR'f» 

Leinen - Wurf gewehr 

llr in Abschüssen ton Leinen. Depeschen mi Oelnitlen. 

Dasselbe hat eine Einrichtung für die Beherrschung 
des Kackstusse« vermittelst pneumatischer Bremse. 

Nähere» durch 

Bebrs Jndustrie- Gesellschaft «. b . je. 

Suhl in Thüringen. 



Karl Klmgclhöffcr 

Grevenbroich, Rheinland 




-ES \ 

Werkzeugmaschinen aller Art 

für Metallbearbeitung:, Insbesondere auch für 
:: :: SehUTBwert'ien und Hüttenwerke. :: :: 




Speisenwärraer — Xajfeekocher - - - - - 
- ~ *- - Xaffeewasserkoeher— Jfilehkoeher 

B liebtet für Dampf-, »ins- oder kohtenbeheizung, 
= von (irwerhe- Inspektionen liestens empfohlen, = 
KeJeeti. Werft) Könlgl. I-Iisenbahn-Betriebs-Inspcktioncn. ersten 
llrmen des In- und Auslandes bezogen. 

Viele Hunderte im Betrieb. 

jtichard Schubert, Chemnitz. 

)\up|«rwar»nfabrik — Apparatebau • Jlnstatt. 
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G. Burgemeister 

Armaturenlabn* 
und Metellgieaae rei 

Magdeburg-B. 




Grossraom-Wasser- 
Standszeiger. 

Kinfachstc, dabei zuver- 
lässigste Konstruktion. 



Parallelo 

ist der 
einzige Zeichentisch 
mit unveränderlicher, 
mathematisch genauer 
Schienenführung und 
allseitiger müheloser 
Verstellbarkeit 




ALBERT MARTZ 

STUTTGART 
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NEUE WERFT 

J. Jacobsen, 6. m. b. H. 

Xenmfthlen bei Kiel 

liefert 

Fahrzeuge aller Art 

dt; 

Bugsier dampf er. Passagierdampfer. 
kleine Frachtdampfer, Segelschiffe, 
Leichter, Barkassen. Fischereifahr- 
zeuge. Yachten and Motorboote 

In Stahl und Holz. 
Farmprtch»r : *mt Ki«H 719. Tgltar. Mr. : Mtug»«rft, KW. 

Reilinge u. Patetitslip 

znm Auflandnehmen von Schiffen und für 
Reparaturen. 



Wirksamster Schutz 
IV gegen Feuersgefahr! 

Feuerhahn 

mit drehbarer Schlauch- 
trommel u. anmontiertem 
Schlauch und Strahlrohr 

zm 

sofortigen Benutzung. 

Die Anbringung des Feuerhahns 
geschieht in gleicher Weise wie 
dieandern Feuerhähne inNischen, 
Korridoren, Treppenhäusern oder 
%Jjyjg^ SfÄjX > waC , Innern von Sälen inw. 

J. Schmitz & Co., Höchst a M. 

Metallgieseerei und Armaturenfabrik. 



Sitter s Original automatischer Dampf- 

SCbtUierapparatt Anerkannt vollk ommenster Ap parat 






} ITTER 



Etnfftr. 
Srbutimirk« 



Gelenk-Transport- 
und Elevator-Ketten 

aller Art, besondere selbsttätig schmierende (gesetzlich 
geschützt) fast unverschleisalich, da Eindringen von 
8and, Staub etc. unmöglich, fabriziert 

Diedr. lentzen, Sedelsberg i. W., Jf irgena. 



Enorme Oelersparnisse. 
Mar NM, im eil meiner 
IsMniifc 

Urbtr tl 000 Im Bttrltb« 

bei der Kais. Marine, den 
König). -Staats bahnen und 
Werkstitten, sowie den 
bedeutendsten Dampf- 
schifffahr ts -Gesellschaften, 
Werften .Dampfmaschinen- 
Fabriken. Berg- u. Hutten- 
werken etc Genaueste 
Kegulirungu. bei höchster 

Tourenzahl absolut 
sicher u. geräuschlos arbeitend. Elegante 
' und sorgfaltige Ausführung. Keine ler- 

hrcchlichcn Teile. Spezlalapparate mit 
1, 2, 3, 4, ß und 8 Stempeln für Lokomotiven, 
Lokomobilen, HelsHdampfniasthinen etr Etabliert IMs. 

W. Sitter, Kasehkenfabrik, (Ältönä Stbe). 




Frahms 



Umdrehungsfernzeiger 
= für Schiffe = 

und 

Vlbritioittaclioneter für Dampfturbinen 

Bei« Ml dir deufxchen Re cbmatlne eingeführt 

FRIEDRICH 1-1 A 

6. m. b. H. 
Lndwignhafen am Rhein. 



Ludw. Steinmann & Co 



Ketten-Fabrik 
n Iserlohn (Altstadt) 



Spezialität: 
(■KM feprtfa 

Bergwerks-, Krahn- und Schiffsketten, adjustiert« 
Ketten, Kettenräder, sowie Ketten aller Art- ' 




Maschinenbaugesellschaft 

Hissen, Meuter & Herweg 

UERDINGEN a. Rh. 

Spezialitat: 

Dampfkessel - Abblase - Hahn 

(patentamtlich geschützt) mit 
automatischer Vorwärmung für 

1 Schiffs-Kessel 

ganz besonders vorteilhart verwendbar. 

Man verlange Proepekte. 




R* . Schmiedeeiserne and 
RH KEN * gusseiserne Rohren ... 
WD O. Ist II Gas . Wasser . u . Darn pf. 
leitungcn. Verzinkte Röhren, Siederöhren. 
Heizrohren, Bohrröhren, Brunnenrohren. 
Perklnsröhren, Pressröhren, Bleirohren, 
Zinnröhren, Kupferrötiren, Messingröhren , 
Tonröhren.RIppenhelzröhrenu.RIppenhelz- 
körper, Verbindungsstücke u. Einrichtungswerkzeuge. 
■ Armaturen ===== 
zu Gas-, Wasser- und Dampfleitungen. 
Preislisten kostenfrei. 

qUGUST LEMIER, Hannover. 
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Marine-Duplex-Pumpe 

Type H. 

mit Kolbenschiebern und gekreuzter 
Steuerung, für hohen Dampfdruck, 
geringsten Oelbedarf; kräftigste, 
solideste Konstruktion und Aus- 
führung; alle Teile leicht und bequem 
zugänglich; den höchsten Anforde- 
rungen entsprechend. 



Blake Pumpen Comp. 

6. n. b. H 

Rgdingsmarkt 3*, Ramburg. 




Kompressoren 



f tf ilter 




SyUrrn Schmidt 0. R P. •.) 

= garantiert vor innerer Verstaubung = 

Höherer Nutzeffekt u. minimale Abnutzung der Maschinen. 

Fuchssteiner & Froning 

Dortmund-Cörnc. 




Schiffskcssd und 
Scbiffsmascbincn 

hauen als langjährige Spezialität 
Christiansen & Neyer 

Masellinen- o. Dampf kesselfabrik 
Harburg bei Hamburg. 
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^«tische Instrument* 
Schiff s te]eg raphen 

F A - Scke » - Stettin 



N "">a U und ™ merha *en. 



-SC. 

Sp«"i.l«« : Motorboot. und PI 
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ypcticn Qcscllschaft tyeser 



in Bremen. 



Schiff s verj t, Jrtaschinenbauanstait , Kes sel- 
• schmiede, €isen- und JKetallgiesscrcl • 

Bau von Kriegsschiffen und Handels- 
schiffen, Segelschiffen, Feuer- 
schiffen, Schlepp- u. Fährdampfern, 
Dampfbaggern, Leichterfahrzeugen, 
,". .\ Seetonnen und Bojen. .'. .*■ 

Bau von Dampfmaschinen und 
Dampfkesseln aller Systeme. 

Reparatur und Umbau von Schiffen. 

Vorhanden sind: 
3 Schwimmdocks von 41,4, 60 u. 117 m Länge. 

Das grosste Dock hat bei einer lichten Breite 
von 27'/j ■ 10 500 Tonnen Tragfähigkeit. 




Kondenswasser- 
RUckleiter 

D. R. P. und Auslanda- 
Patente angemeldet 

Grosse Kohlen - Ersparnis. 

C.F.Pil* 

Armaturen u. Pumpen 

3 Chemnitz. 



moller $ Bindseil 

• « lHaschincnfabrik « « 
Eisen- und metallgiesserei 

Marne in der Nähe des Nord-Ostseekanal. 




Schiffsmaschinen und 
Schiffshilfsmaschinen 

bauen wir auf Grund langjähriger 

Erfahrung. 
— Erstklassige Zeugnisse stehen zu Diensten. — 



H.Schwieder, Dresden^ 

„Sacha. Gummi-u. Gurrapenha^aaren-fa:' 
Muster u. Referenzen zu Dionsien 




BremerVulkan 



Schiffbau und 
Maschinenfabrik 



Vegesack. 



Arbeiterzahl ca. 3000 



PaSSagiCr- lUld fraCh tda m pfGr bis zu den grössten Dimensionen. 

Reparatur und Umbau von Schiffen .-. Maschinen- und Kesselanlagen jeder 
Art und Grösse .\ Dampfmaschinen für elektr. Anlagen in bewährter Kon- 
struktion. Eisen- und Metallgiesserei. 
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E. Sonnenthal junr., Berlin C. 22. 

$elb$t$pannendc 
Blcch2wingen 

Oes. gesch. 

Zum Transport von Blechtafeln 
jeder Starke und Grösse. 

Unfälle ausgeschlossen, 

da Loslassen unmöglich. 

Durch das Eigengewicht der Bleche 
klemmt sich die Zwinge von selbst 
absolut fest 




Für Blechtafeln bis 5000 kg Gewicht. 



Grösse No. 1 



3 



Tragkraft bis 1000 2000 :10C0 4000 »000 kg 



Abteilung I: 

Kesselschmiede 
Wassergas- 

schweisserei 

Ausführung jeder Art 
von gesch weissten und genieteten 

Schiffskessel 
Kondensator -Mäntel 
etc. etc. 

Lange & Gehrckens 

Gegründet 1854. 




Abteilung II: 

Zentri/ugalpumpen 

für alle Zwecke, Förderhöhen und 
Wasserniengen, als: 

Dockpumpen 
Lenzpumpen 
Kondensations- 
Pumpen 
Wasserversorgung 



etc. etc. 



I Altona 



-Ottensen 4 



Gegründet 1854. 



Google 
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Kl agner $ Co., 

üücrkzcugmascbincnfabrik . i 

Dortmuni 

Schwere üJcrkzeugmascbinen 

Spezialmaschinen für den Schiff- * * + 

♦ «#»«#> <*»<#>«a->'*»«t»'$> und Maschinenbau. 

> Doppelstanze mit 2 Krahnen. 

Düsseldorfer Ausstellung 1902: Goldene Med. — Silberne Staatsmed. 



HHIIill 



3o$, L Meyer, 

Papenburg a. d. Ems 

Maschinenfabrik, Sehifjswerft, 

Sisenoiesserei und Kesselschmiede 

liefert 

eiserne TracNdampTer, PerjonettaampTer und 
*«* ScMeppdatnprer. mmm 

Eiserne Segelschiffe and Dampfbagger. 



Gegründet 1844. 



J\. Slze # Sohn, 5)e$sau 

x asgss J{ofmöb«lfabrlk. s» 

empfehlen »Ich tum Ansb*u und KinHchtunir tob 
8chilTiiinn«nrilum*n in Uddloetr Aufführung. Skiiten 
und Koatana-uchlef« auf ' 



FXm Oeeonk und hammirr«tohmt*d*U 
0% AAfl m4~ot «Im i i * Form und Grßs*« 
Cty UllSluCKO ispecie" Ma»tMa.rtl««l) 
H *au=s Elften Ii. Stahl i 



nach Modell od. Zeichne*. 




trand, Hagen I.W. 

etauL 186L 





Bremerhavener 
Metallwarenfabrik 
Martens & Blanke 

vorm. Joh Fischer, 



Schiffslaternen 




■asterback gratis n. hui«. 



CARL MEISSNER 

= HArVSBURC 21-* 

Älteste Special- raßr.k ♦u r 
SCHIFFSSCHRAUBEN 

und MaschinenatiUge n * u . 
- /VNOTORBOOTBAU 1 
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Säge- und Holzbearbeitungs- Maschinen aller Art 

in modernster Ausführung, empfehlen als Spezialität; 

C. L. P. Fleck Söhne 

Maschinenfabrik 

Berlin -Reinickendorf. 




Körting & JYlathiesen, &" £eutzsch-£eipzig 

¥J ^ 1 rt Tt bekannter gediegener Konstruktion 

empfehlen OOßCIiläHiPcll und solider Ausführung. 

Spezi al konstruktionen für Hafen-, Werft- u. SchifTsbeleuchtung. 

Qrösste und älteste Spezialf abrik für Bogenlampen. 



Fried. Krupp 

Aktiengesellschaft 

Germaniawerft 

KIEL-GAARDEN. 

Abteilung: Maschinenbau. 

DampfniaSChineil stehender und liegender Bauart, jeder 

Art und Grösse 

Dampfturbinen System Zoelly 

Grosswasserraum- und 

Wasserrohrkessel aiier Art 

EiSen- Und BrOnZegUSS bis zu den grössten Ab- 
messungen nach Zeichnung und Modellen. 

Entwürfe und Kostenanschläge kostenfrei. 
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Aktiengesellschaft für yisphaltierung und 
Sachbeieckung vorm. Johannes Jeserich 

Charlottenburg- Berlin 

Sala Ufor 18 19. 
Ta 'fjnmm «dreist aaphaltjeseriea. * farniprscha- Amt Chart. Ho. O u. tl. 



Debernimmt Herstellung rostschfiitender 
Anstriche, sowie Auszcnienticuing von 
Doppelboden, Bunkert, Tankdecks etc. in 
Schiffen aller Art mit bituminöser Vera- 
Solution, Vera-Zement und Vera-Emaille, 
sowie die Ueferung dieser Materialien 
in billigsten Preisen. 




für 



Metallbearbeitung 

zur Massenfabrikation 
von Spezial- JUtikeln. 



: : Konstruktiv von : : 
höchster Vollendung. 

Vielseitige Anerkennungen. 

Referenzen der f r-ten Firmen 
: : des In- und Auslandes. : : 

Wanderer-FaJirradwerke 

«arm. Winkl hsftr A Jaenicke » C 

Schönau bei Chemnitz. 



Präzisions- 

Träsmascbinen 




Planfräsmaschlne Nr. III. 



Weber & Westphal. 

Hamburg 21. 

bauao ti» ttnej Ihr. Srxwiallttt 
tbraa uattbertroffanan 

Repetir- Injector 

II O. «.-ü -n. 




ferner: Strahiapparala. R*' 
ducll tentllc . Ventil» ««»»' 
•linde mit Solbitachloaa. 
i'roapekla auf Wunacb. 



I 

Gesellschaft für Üinde's Eismaschinen, ji q. Wiesbaden. 




CQfjA Linde-Maschinen über alle 

\J\7\J\J Prdtnilfl wfirhr«itiil 



Erdteile verbreitet. 
B ii r e a n x : 



Kfihlmaschlne 
Modell 2. 



Wiesbaden, 
Hildastrasse b. 
Antwerpen, 
(tue di Ii Heconci hat Ion 20. 

Berlin NW. 23. 

Brücken-Allee II. 
Breslau 1.1, 

l.othringerstrassc 21. 
Elberfeld, 
Bahnstrasse 7. 



Hamburg, 

HornerlamJstrj>se il 
Karlsruhe, 
Friedens! rasse 27. 
München, 
Nyniphenlntrgerstrasse 76. 
Paris, 
Avenue ili Ii BturfMiiis 99 

Wien IX. 

Porzellangasse 52. 



Sehiffskühlanlageti. 

5*50 Maschinen auf Dampfern d. Handels- u. Kriegsmarine. 




a. A. auf S. M. S. .Hohcnnolleni' antgtsteM. 

Ammoniak und 
Kohlensäure 

als Kältemittel. 
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6arl ScMßacfij Stettin 

===== gegründet 1868. ===== 

Schiffsklempnerei und Kupferschmiede 

Poaitlonalaternea mit Attesten der deutschen Seewarte. 
= Gang- Maschinen- und Arbeitslaternen. = 

Lampea fiir ( ajlltn- ud Kainnierbeleachtang. 

Kupferne Geschirre. Dampfkocher. Ventilatorenköpfe aus Kupfer und 
Eisen. Complette Rohrleitungen in Kupfer und Eisen. 

mm* —«=> mo Lieferant der bedeutendsten Werften DcutMchlandi. rm^> am» 




Carl Schenck 

Eisengiesserei und Maschinenfabrik, Darmstadt, — £r,K2** , * , * r 

Selbstgreifer 

D. lt. V. 

Neue Konstruktion 

ron grosser Oeffnungs- und Schliesskraft, 
geeignet zum 

Verladen von Kohlen, Koaks, Kies, 
Sand etc. etc. 

Abteilung Kranbau. 

Elektrische und Dampr- Krane. 

Komplette Verladeanlagen. 

Hebezeuge jeder Art. 

Aufzüge. 

Drehscheiben. Schiebebühnen. 
Hangierwinden. Spills. 

Abteilung Waagenbau. 

Waagen jeder Art. 
Automatische Waagen. 




Gesellschaft für elektrische Industrie 

Karlsruhe 



Telegramme: Elektra 



Te'efon: No. 418 




Slektra-Dampfturbinen 



von .1-1303 PS. direkt mit Dynamos g-koppelt 
oder fdr Kipmcitbetrlrb. • » m^M 
l'eber 5) Stück in Hetrleb und . Au'sfflhrtiiip. 

Qerlngater Raumbedarf. 

Keine Wertung, o*o 

Ookorvomlicher Betrieb. 
Oelfrele» Oondonsat 

Grünte Einfach hell. 

Ente Referenzen. 



Jlotirende Condensatoren 




C. ?LATH 

Fabrik von nautischen 

Instrumenten. 

Hamburg 11 

Stubbenhuk 25. 




B 

3 



Sextanten und 

Halbsextanten. 
Oktanten für 
Nachtbeobachtungen. 

Komplete Kompassständer. 
Fluidkompasse. 

Sleaerfcompaase. 

Peilkompassa 
Transparentkompasse 
Gootakompaase. 

Kompasshauben 

Patentlogs. Loggläser. 
Lehr-Apparate für den 

Navigat.onsunterriehl 




Jlftr Aßn, Jl 

SdirciFmascfiine 



//Vi 



efnu 

die 

fl 




mm 

niz iges System 



[R. HMTZE Stettin 
Setelmacheret 
Plaffen, Pläne. Zelte, 
Markleen, kettungtrlnge u. 
-Weiten, Hernie r. 
mjUT Pferdedacken -wmm 
8cgtltudi-|yt<cWrl«ge, 
Liefertet der grateten Wrritca. 



Digitized by Google 



SCHIFFBAU 



Reparaturen gebrochener SchifTssteveii, Wellen 
und anderer KongtruktlonNtelle mittels 
Erwärmungsmasse Marke 

„Thermit" 

Übernimmt: 

Th. Goldschmidt, Abtlg. Thermit 



Mittel* Thermlttl«eii verschweNMe »ceven»tiirke Ew8en-Rllhr. 
i angeatzter l>«rchHcaaltt|. 

\ ertretun« für Hamburg. Bremen. Stettin und Lilbeek: Edwin Rammelsberg-Schultz 

Hamburg, Lulscnhof 103. 



Patent. 




Patent. 



Gegenstrom -Condeusatioits Anlagen 
für Schiffsmaschinen. 

Vielfach und wesentlich verbesserte neue Bauart nacli eigenem 

bewährten Prinzip. 



Otto Sorge, Berlin-Grunewald. 



^Absolut betriebssicher. 
Stark überlastungsfähig. 
Niedrige Srstellungskosten. 
Niedrige Betriebskosten. 



Oekonomisch erzeugtes hohes 
Vakuum! 
Geringer Raumbedarf. 
Geringes Gewicht. 




Gustav Wi 



tav wagner 

Maschinenfabrik 

Reutlingen (Württg.) 



Specialität: 

Kaltsägemaschinen 
Stirnfräsmasohinen 
Gewinde- 
schneidemaschinen 
Sägenschärfmaschinen 
Centrirmaschinen 

Ausstellung nnd Verkaufsstelle Tür Nordi estdeotMbJand bei 

PAUL GROSS ET, Hamburg 9, Johannisbollwerk 10. 
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Caesar Wollheim, Werft und Rhederei 

COSEL bei Breslau XVII 

Skiffs- und Üflasdiinenßau- Anstatt 

Neubau und Reparaturen 
von Dampf- und Frachtschiffen aller Art 

Scliiffskesselüberhitzer. 



Gehartete Stahlkugeln für Maschinenbau, 

genau rund, genau auf Mum geschliffen, nnObertroflen in Qualität and Aaifnhrung. 

Gehärtete u. geschliffene Kugellager für Maschinenbau 

aus feinstem Tiegelgussstahl, nach Zeichnung. 

YWnV% + t*r\fY-c D!n<va aus kaltflezegene«, »wehem Tiegelgussstahl für 
IJlGnlUngd-Kinge m Dampfmaschinen, Winden, Pumpen etc. mmmm 

I. MEYER 8t CO., Düsseldorf. 



Willbrandt & Co., Hamburg:, Ka i en 24 - 

TeltframniadrMaa : Brandt* III. — Fernapracker: Ami I. So O04. — Lager im Zallr^biet und Freihafen. 

Technisches Geschäft rar Schiffs Maschinen and Kesselbedarf. 

Spezlal-Armaturen. * Spezlal-Dichtungsraaterlallen für Stopfbüchsen, 
Flantschcn etc. * HartgummlbetQge fQr Schiffswellen D. R. P. 



presslujt-5esßllscha|tm.b.l}. 

vorm. Franz Ant. Schmitz 

Düsseldorf, Charlottenstr. 56 

Telegrammadresse: Maschinenschmitz. Fernsprecher 3471. 




Komplette Pressluft-Anlagen 

bis zu den grössien Dimensionen. 

Schmiedehämmer bis 20 Tons Fallgewicht, Betrieb durch Pressluft oder Dampf. 
Nietmaschinen bis 3V 2 m Ausladung, Betrieb durch Pressluft, Druckwasser oder Elektrizität. 
Spexiel-Maschmcn für Schiffbau, Betrieb durch Pressluft. Druckwasser, Riemen, Dampf oder Elektrizität. 
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Fried. Krupp Aktiengesellschaft 
Stahlwerk Annen 

— früher F. Asthöwer ft Co.—, Annen i. Westf. 

Tiegel- und Martinstahl -Facongiesserei. 
Mechanische Werkstatten. 
Walzwerk. 
Fa^onschmiederei. 
Stah Iforingussstncke 

aus Tiegelstahl oder Martinstahl für Schiffbau, Eisenbahn- Hedart, 
Lokouiotiv- und Maschinenfabriken, Wahsweike ete., roh gegossen 

uud benrheitet. 



Hlnterste»en und 
Ruder zu einem 
grossen 



Besonderheiten : 

Schi Iis- Steven und -Ruder 

fertig bearbeitet, in den grössten 
Abmessungen. 

SchMsmaschinen- 
Fundament - F a hmen. 



Ff* 



1:100 








Pokorny $ Olittekind 

Trankfurt a. m.-Bo(Keitbeim. 



masrtincnbau- 
fllrt.-6e$. 




KniebcbeMlicittiascbmcn 

wiederholt ausgeführt flr nieicn ms zu 40 mm D«rcbmmer. 

6ro$$te tuffmparim- 




Verla«.-: s,. U , r ri» ,„. ,.. H.. «..,.,„ S W. iv< 2iu-.wor.iir. V.twWwUk» Wr den ww»en. t li»lllicb»o T«jl: _ - ~A ~ „ „7 h - ^ h „. ^ 

i^ei- h.niichen Teil: Carl Marfols. »erlin S\V.«. Druck. Kram UV euer. Benin n.wi 



t'iwaiil F.atnm rl, irl .Hei WflT. r i r . 1 .- n r.irl,t»i. 
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